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RAPPORT 


PAR 

M.  GERMELMANN 

Iiispecteur  royal  des  travaux  hydrauliques  4 Berlin. 


Le  degre  d’ulilisation  des  voies  navigables,  en  tant  quo  moyens  de 
Iraiisporl,  depend  surtout  de  lenr  construction,  du  perfectionnement  du 
mode  de  navigation  adopte,  ainsi  quo  de  la  duree  des  chdmages. 

Lcs  deux  premiers  des  points  ci-dessus  ont  deja  ete  trailes  a fond  dans 
les  Congres  de  navigation  interieure  reunis  a Bruxelles,  Vienne,  Franefort 
ct  Manchester.  Des  propositions  ont  ete  formulees  dans  ces  Congres,  et  il 
Y a ete  pris  des  resolutions  qui,  en  maints  endroils,  ont  deja  donne  les 
resultats  les  plus  satisfaisants. 

Le  comite  d’organisalion  du  Congres  convoque  pour  cetle  annee,  recon- 
naissant  I’importanee  de  la  question,  a mis  a I’ordre  du  jour  Fexamen  des 
chomagessur  lcs  canaux  cl  les  rivieres  canalisees. 

En  prenant  part  a la  discussion  pour  signaler  la  situation  existanle,  a ce 
point  de  vne,  en  Allcmagne  et  particulierement  en  Prusse,  ce  serait  en 
realitc  porter  de  Fean  a la  riviere  que  de  se  livrer  a de  longues  explications 
sur  lcs  grands  prejudices  economiques  causes  par  ces  chomages.  Cliacun 
des  lionorables  membres  de  cette  haute  assernblee  est  suffisammcnt  edifie 
sur  les  consequences  laclieuses  qui  en  resultent  pour  le  commerce  et  Fin- 
dustrie;  il  me  suflira  done  de  rechercber  quelles  sont  les  circonstances 
qui  entrainent  ces  cliomages,  en  appreciant  les  voies  et  moyens  pratiques 
pour  les  eviter  entierement,  on  tout  au  moins  pour  attenuer  leur  nocuite. 

Les  chomages  sont  dus  : 

1“  A des  influences  climateriques  telles  que  : glaces,  debacle  des  glaces, 
crues,  manque  d’eaii; 

2"  A des  travaux  de  refection  et  d’entretien  destines  a faire  disparaitre 
les  deteriorations  I’esultant  do  cas  de  force  majeiire,  d’avaries  survenucs 
aux  bateaux,  ou  encore  du  fait  meme  de  la  navigation. 
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La  part  que  les  ditrerentes  causes  prcnnent  aux  chdinages  qui  sc  pro- 
duisent,  Irouve  sou  expose  le  plus  simple  dans  uii  groupcmeut  des  obser- 
vations faites  a ce  sujet  durant  les  dix  dernieres  annees.  Je  me  suis  efl'orce 
de  domier  a ce  groupcmeut  une  forme  offrant  un  tableau  caracteristique  des 
interruptions  de  la  circulation  sur  les  rivieres  canalisees  et  les  canaux 
appartenant  au  grand  reseau  des  voies  navigables  de  Prusse.  II  s’etend  des 
canaux  des  provinces  orientales  au  bassin  de  la  Sarre,  situe  a I’ouest. 
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REMARQUES. 

1. 

Canal  du  roi  Guillau- 
me, pi'iis  deMemel. 

4-5  mois. 

» 

- 

» 

l-5semaines. 

Rdparalion  des  dcluses. 

i 

Canal  de  I’Oberland. 

4 mois. 

2-5  jours. 

Amelioration  des  moyens 
d’cxploitalion  , des 
plans  inclines. 

5. 

Canal  de  liromberg. 

5 mois. 

» 

» 

» 

» 

i. 

La  Netze  canalisee.  . 

5 mois. 

.. 

„ 

» 

5. 

Canal  de  la  Sprde  a 
rodei- 

5 mois. 

>) 

En  1891,  i 
jours. 

Ddrangement  de  Fappa- 
reil  moteur  d’une 
porte  d’ecluse. 

6. 

Canal  Frdddric-Guil- 
laume 

3 mois. 

» 

» 

» 

» 

» 

7. 

La  Spi’de  canalisee.  . 

5 mois. 

» 

» 

» 

8. 

Canal  Finow  .... 

5 mois. 

La  reconslruclion  du 
canal  a etd  operde  du- 
rant les  anndes  1875- 
78  et  1880-85,  pendant 
ie  chdmage  d’liiver. 

9. 

Havel  canalisee  . . . 

5 mois. 

» 

„ 

» 

10. 

Canal  de  I’lau.  . . . 

2 1/2-5  mois. 

» 

v 

9 

„ 

» 

11. 

Saale  el  Lnstmt  ca- 
nalisde 

2-21/2  mois. 

De  juillet  a oclo- 
bre,  les  cbo- 
mages  sonl 
d’ordinaire  au 
nonibre  de  2 
a 5. 

1) 

En  1890  pendant 
quelques  jours 
pour  I’enleve- 
menl  d’un  ba- 
teau de  pier- 
res  could  a 
fond. 

14-28  jours. 

A I’dpoque  du  cliomage 
les  eaux  sont  trds  bas- 
ses et  la  navigation  peu 
importanto. 

12. 

L’Ems  canalisde.  . . 

2 mois. 

» 

» 

» 

8 jours. 

» 

15. 

Le  Main  canalise.  . . 

2 mois. 

En  1888,  1 jour. 
Enl89D,  Sjours. 

Fne  fois  2 jours, 
par  suite  de  la 
presence  d’un 
bateau  jete  de- 
vant  un  bar- 
rage. 

)) 

U. 

La  Lalin  canalisde.  . 

40  jours. 

Crues  rares  en 
did. 

110 

5-4  semaines. 

A I’epoque  de  I’arret  de 
la  navigation  par  suite 
de  la  baisse  des  eaux. 

15. 

La  Sarre  canalisde.  . 

58  Jours. 

jours. 

En  1888,  5 jo\irs 
pour  I’enldve- 
ment  d’nn  ba- 
teau could  a 
fond. 

21  jours. 

A partir  du  15  juillet. 

Un  simple  coup  d’o'il  suffit  pour  permetire  de  reconnaitre  qu’il  existe 
une  difference  bien  cai'acteiistiqne  entre  les  voies  navigables  de  la  grande 
plaine  de  I’Allcmagne  dn  Nord  et  celles  du  reste  de  I’empirc.  Dansle  bas 
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pays,  le  choinage  d’hiver  joueun  grand  role;  toutes  les  aiitres  perturba- 
tions, par  centre,  sont  d’une  nature  insignifiante  et  accusent  peu  d’im- 
porfance. 

Sur  les  canaux  de  I’Est,  un  chomage  de  4 inois  a 4 mois  i /2,  de  novembre 
a mars  inelusivement,  et  dii  a la  presence  desglaces,  constitue  la  regie. 

Plus  a Pouest,  dans  la  province  de  Brandebourg,  les  dates  initiate  et 
terminate  du  chomage  sc  rapproebent  davantage;  la  duree  de  ce  dernier  se 
trouve  reduite  a 3 mois;  et  enfm,  dans  la  province  de  Hanovre,  cette 
meme  duree  n’est  plus  que  de  8 a 10  semaines  en  moyenne. 

Toutes  les  voies  precitecs  Irouvent  leur  caracterislique  dans  Barrel  com- 
plet  de  la  navigation  qui  survient  pendant  Bbiver.  Le  balelier  quitte  son 
bord  pour  le  regagner  seulement  au  retour  definitif  d’unc  temperature 
plus  Clemente,  qui  debarrasse  les  cours  d’eau  de  leurs  glaces.  L’exislcnce 
de  nombreux  lacs  dans  cette  region  fait  que  la  debacle  ne  se  produit  pas 
avant  la  mi-mars,  voire  meme,  plus  a Best,  avant  la  fin  de  mars.  Dans  ces 
derniers  temps,  on  a un  peu  remedie  a cet  efat  de  choses  en  brisant  les 
glaces  des  lacs  au  moyen  de  bateaux  a vapeur,  et  Bon  a ainsi  diminue  de 
quelques  jours  la  duree  du  chomage.  L’on  cbercbe  a oblenir  le  meme  re- 
sultat  sur  les  rivieres  et  canaux,  en  donnant  plus  de  force  a leur  courant. 

La  situation  est  tout  autre  sur  les  voies  navigables  a gauche  de  BElbe  et 
particulierement  dans  le  bassindu  Bbin.  La  les  chomages  d’liiver  de  longue 
duree  sontpe,u  frequents;  la  couclie  de  glace,  quand  elle  se  produit,  est 
seulement  ephemere,  et  les  debacles,  avec  les  crues  qui  les  accompagnent, 
ne  rendent  les  cours  d’eau  impralicables  que  pendant  une  periode  limitee. 

G’est  grace  a ces  conditions  climateriques  plus  favorables  que  le  chomage 
d’biver  ne  dure  que  46  'jours  en  moyenne  sur  la  Labn,  et  meme  58  jours 
seulement  sur  la  Sarre. 

La  dissemblance  des  influences  climateriques  devait  naturellemenl 
enlrainer  un  regime  different  quant  aux  chomages  rendus  necessaires  pour 
les  travaux  de  reparation  el  d’eniretien.  Les  longues  interruptions  que  ne 
pent  prevenir  la  main  de  Bliomme,  et  dont  la  navigation  souffre  presque 
ebaque  hiver  dans  la  plus  grande  partie  de  BAllemagne,  faisaient  un  devoir 
aux  cercles  interesses  de  mettre  autant  que  possible  a profit  les  voies  llu- 
viales  durant  tout  le  reste  de  Bannee,  avec  le  minimum  d’arrets  admis- 
sible. De  la  la  pratique  adoptee,  sur  les  voies  navigables  du  has  pays,  de 
n’admettre  aucun  chomage  pour  travaux  de  reparation  et  aulres  durant  la 
periode  pendant  laqucllc  la  navigation  est  possible,  sauf  dans  le  cas  de 
deteriorations  subiles  empeciiant  la  circulation,  et  dont  la  refection  ne 
souffre  aucuu  refard. 

Bne  application  aussi  rigoureuse  quo  possible  de  ce  principe  est  d’au- 
lant  plus  imporlante  pour  le  trafic  que  les  crues  d’ete  et  le  manque  d’eau, 
durant  la  periode  scclie,  n’obligenl  que  fort  rarement  a suspendre  la 
navigation. 

Les  bassins  de  la  Visfule,  de  la  Netze,  de  la  VVartbe,  de  BOder,  de  la 
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Spree  et  tie  la  Havel,  doiit  il  s’agit  surtout  ici,  presentent,  dans  leur  plus 
grande  partie,  un  bassin  versant  tres  plat,  seme  d’un  nombre  extraordi- 
nairemenl  important  de  lacs.  Grace  a la  presence  de  ces  enormes  reservoirs, 
qui  nc  restituent  que  lentemcnt  les  masses  d’eau  recueillies.  meme  les 
pluies  de  longue  duree  n’exercent  pas  une  inllucncc  appreciable  sur  la 
navigabilite  des  tlcuves  et  rivieres  durant  la  pei'iode  d etc.  Le  cas  est  itlen- 
tique  dans  les  longues  periodes  de  secberessc.  Meme  en  plein  etc,  les  bateaux' 
pcuvent  presquc  toujours  circuler  sur  les  canaux  avec  deux  tiers  a trois 
quarts  de  leur  charge  normale. 

Aussi,  malgre  les  dilTicultes  dues  a la  temperature,  tous  les  travaux 
d’entretien  clout  I’execution  nc  pourrait  avoir  lieu  sans  interrompre  la  cir- 
culation, sont  ajournes  a Tepoque  des  cbomages  d’biver.  C’est  alors  que, 
d’ordinairc.  Ton  rcpeint  et  Ton  rem place  les  portes  d’ecluse,  que  Ton 
precede  aux  grands  travaux  de  betonnage  et  de  magonnerie,  que  Ton 
repare  les  buses  et  les  ebambres  des  ecluscs.  On  ne  recule  pas  devant  les 
frais  enormes  necessaires  pour  clever  la  temperature,  sur  les  ebantiers,  au 
moyen  de  brasiers  de  coke  et  de  fours  allumes,  de  maniere  a chauffer 
artificiellement  les  materiaux  et  a reconsiruire  completement  meme  des 
parties  enliercs  d’ouvrages. 

C’est  ainsi  que  durant  les  annecs  1875-78  et  1880-85  le  canal  de  Finow, 
parcouru  annuellerncnt  par  plus  de  16000  bateaux  et  mettant  en  commu- 
nication I’Oder  et  la  Havel,  a ete  elargi  sur  une  longueur  de  100  kilo- 
metres, creus6,  pourvu  de  18  ecluses  nouvelles  et  d’un  grand  nombre 
de  nouveaux  pouts,  et  cela  sans  que  la  circulation  ait  ete  interrompue, 
sauf  pendant  les  cbomages  d’hiver. 

L’experience  a demontre  que  cc  mode  d’execution  des  travaux  est  le 
meilleur  au  point  de  vue  economique. 

Sur  la  Saale  canalisee  et  les  aftluents  du  Rhin,  ou  les  longs  cbomages 
d’biver  tendent  a diminuer,  et  on  les  seclieresses  de  I’ete  modifient  le  niveau 
d’eau  si  defavorablement  que  la  navigation  ne  peut  se  pratiquer  alors  que 
dans  une  mesure  relativemcnt  restreintc,  la  necessite  d’ajourner  en  biver 
les  travaux  d’entretien  disparait  en  grande  partie. 

Sur  le  Main,  dont  la  partie  inferieure,  entre  le  Rhin  et  Franefort,  est 
canalisee  depuis  six  ans,  on  n’a  pas  encore  eu  a executer  d’importantes 
reparations.  Le  prolongement  des  ecluses  et  Fapprofondissement  du  chenal, 
projetes  pour  cette  annee,  doivent  s’executer  sans  que  la  navigation  ait  a 
en  soutfrir. 

Les  travaux  d’entretien  sur  la  Saale,  I’Unstrut  et  la  Lahn  s’effectuent 
durant  la  periode  des  basses  eanx  de  I’ete.  A cet  efl’et,  la  navigation  se 
trouve  interrompue  : sur  la  Saale  et  I’Unstrut,  a partir  du  15  jnillet,  pour 
une  duree  de  quatorze  a vingt-huit  jours,  et  sur  la  Lahn  en  seplembre, 
pour  un  laps  de  temps  de  trois  a quatre  semaines. 

Sur  le  terriloire  prnssien  arrose  par  la  Sarre,  les  cbomages  pour  travaux 
de  reparation  et  d’entretien  concordent,  depuis  1875,  avec  ceux  du  reseau 
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navigable  d’Alsace-Lorraine.  Ils  se  produiseiit  dans  Ics  mois  de  jnin  et 
juillcl  et,  depnis  I’annee  precitee,  ils  ont  raremcnl  depasse  une  duree  de 
deux  a quatre  semaines. 

De  ce  qiii  precede,  il  se  degage  quo  les  clidmages  n’exercent  une  influence 
perUirbatrice  quo  dans  la  plus  petite  partic  de  I’cinpire  d’Allemagne; 
quant  aux  grandes  voics  navigables  entre  TElbe  et  la  Vistule,  qui  accusent 
un  mouvement  tres  important,  elles  n’ont  que  pen  on  menie  nullement  a 
soulTrir  de  ce  chef. 

Sur  les  canaux  et  rivieres  canalisecs  de  la  rive  gauche  du  Rhin,  les 
clidmages  presentent  un  grand  interet,  car  la  navigation  y est  en  relation 
Ires  etroite  avec  le  mouvement  fluvial  de  la  France  et  de  la  Relgique.  Par 
suite,  quand  il  s’agit  d’y  interrompre  la  circulation,  il  faut  tenir  compte 
du  regime  applique  dans  les  deux  pays  precites. 

Afin  d’atteindre  a la  plus  grande  uniforinite  possible  dans  les  relations 
internationales,  en  1887  une  commission,  composee  do  delegues  frangais, 
beiges  et  allcmands,  s’cst  reunie  a Pai'is  pour  arreler  les  regies  d’apres 
lesquelles  on  devrait  fixer  dans  I’avcnir  les  clidmages  sur  les  voies  navi- 
gables des  trois  pays  coinmnniquant  entre  eux.  Cette  conference  a fixe  le 
15  juin  comiuc  date  initiate  commune  des  clidmages.  11  n’est  pas  sans 
interet  d’apprendre  a connaitre  I’ensemble  des  dispositions  alors  arretees, 
et  lour  texte  trouve  ici  sa  place  : 


Aist.  i". 

Le  present  arrangement  s’applique  aux  canaux  et  aux  rivieres  canalisees 
interessees  a la  navigation  entre  la  Belgique,  rAlleniagne  (Alsace-Lorraine 
et  territoire  prussien  de  la  Sarre)  et  la  France. 

Art.  11. 

Le  cbdmage,  sur  ces  canaux,  aura  lieu  desormais  en  suite  d’un  accord 
prealablc,  et  d’apres  le  principe  de  la  simultaneite.  La  date  initiate  du  chd- 
mage,  sauf  les  derogations  exigecs  par  les  conditions  particnlieres  de  cer- 
taines  voies  et  par  des  besoins  exceptiormels,  est  fixec  an  15  juin. 

L’on  aura  soin  do  rescrver  aux  bateaux  le  plus  grand  nombre  possible 
de  ports  de  refuge,  dont  la  profondeur  d’eau  sera  indiquee. 

Art.  hi. 

Le  cbdmage  sur  le  parcours  du  canal  dn  Rhin  an  Rbdne,  depuis  Mulbouse 
jnsqu’a  Voujaucourt,  sera  en  tout  cas  fixe  d’un  coinnum  accord  entre  les 
administrations  allemande  et  frangaise. 

Les  clidmages  de  la  Meuse  canolisee  et  des  canaux  de  Liege  a Maestricht 
et  Anvers  concorderont,  autantquc  faire  se  poiirra,  avec  les  epoqties  fixees 
a Particle  2,  alin  que  la  suspension  de  la  navigation  entre  PAltemagne  et 
Anvers,  soit  limitee  a la  duree  la  plus  restreinte  possible. 
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Art.  IV. 

Les  Etals  interesscs  sc  communiqiieront,  dans  le  plus  bref  delai,  les  mc- 
surcs  qu’ils  auroul  prises  an  sujel  de  la  diiree  et.  du  commencement  du 
chumage. 

Art.  V. 

En  cas  d’interruplion  de  la  navigation  resultant  de  force  majeure,  les 
ingenienrs  competents  previendront  immediatement  lenrs  collegnes  voi- 
sins,  en  leur  nolifiant  en  meme  temps  la  duree  problable  du  cbomage. 

Ils  Iciir  feront  egalement  connaitre  le  jour  de  la  reprise  de  la  navi- 
gation. 

Art.  VI. 

Toutes  les  dispositions  contraircs  a cc  qui  precede  sont  et  demeurent 
suppriinees  par  le  present  arrangement. 


Depuis  1887  les  conferences  du  meme  genre  sc  sont  reunies  chaque 
annee  et  out  fixe  en  commun,  pour  I’cxercice  courant,  les  endroits  et  la 
duree  des  chomages  dans  les  regions  limitroplies. 

L’arrangement  ci-dessus  a evidemment  rendu  de  grands  services  au 
commerce  et  a I’industrie ; il  y a tout  avantage  a le  perfectionner  et  a 
I’imiter  dans  les  cas  de  meme  espece. 

J’ai  essaye  par  les  considerations  generates  precedentes,  de  fairc  un 
tableau  des  causes,  de  la  duree  et  du  regime  des  chomages.  11  resulte  do 
cet  expose  que  les  differences  existantes,  provoquees  par  les  conditions 
climateriques,  ne  peuvent  disparaitre  au  moyen  de  reglements  etd’arran- 
gements. 

Ce  que  Ton  doit  reconnaitre  comme  rationnel  dans  le  bassin  du  Rliinne 
s’applique  pas  au  bas  paysde  I’AHemagne  du  Nord. 

L’obtention  d’une  uniformite  generate  est  done  impossible.  II  faut  se 
borner  a introduire,  dans  les  regions  presentant  le  meme  climat  et'  des 
conditions  de  trafic  identiques,  un  regime  uniforme.  C’est  a quoi  Ton  a 
vise  durant  la  derniere  decade. 

Selon  moi,  il  faut  attribuer  une  grande  importance  aux  efforts  ayant 
pour  objet  le  perfectionnement  de  rorganisation  du  service  des  voies  navi- 
gables  et  de  leur  construction,  en  vue  de  reduire  les  degradations  des  tra- 
vaux  d’art. 

Plus  on  viendra  a restreindre  les  detdriorations  provenant  de  Paction  des 
glaces,  des  debacles  et  des  ernes,  moins  on  aura  a executor  de  reparations, 
et  la  duree  des  chomages  se  trouvera  reduite  d’autant. 

En  Allemagne  on  a reconnu  Pexaclitude  de  Pobservation  precedente,  et. 
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depuis  nombre  d’annees,  on  s’est  efforce  de  parer  aiix  dangers  des  ernes 
et  des  debacles  par  nn  service  sur  et  etendu  d’inforinalions. 

Independamment  des  telegrapbes  de  I’Etat  dont  on  dispose,  presqiie 
toutes  les  voies  navigables  sont  desservies  par  des  fils  speciaux  et  des 
appareils  teleplioniqnes  reliant  entre  elles  les  diverses  ecluses  ainsi  que 
les  barrages,  et  assurant  la  communication  avee  le  centre  de  la  section, 
I’inspection  des  travanx  hydrauliques. 

Les  agents  charges  de  la  surveillance  des  cours  d’eau,  les  barragistes 
et  les  eclusiers,  lorsqu’une  certaine  hauteur  est  atteinte,  signalent  cliaque 
jour  le  niveau  de  I’eau,  la  formation,  la  debacle,  ramoncellement  des 
glaces,  et  toutes  autres  circonstances  resultant  de  ces  faits.  Leurs  avis 
parviennent  telegrapbiquement  chaque  jour,  sous  la  forme  la  plus  concise, 
aux  autorites  interessees,  aux  inspecteurs  des  travaux  hydrauliques,  aux 
prefets  et  aux  maires  des  localites  situees  en  aval.  Enfin  des  affiches  appo- 
sees  aux  coins  des  rues  et  en  d’autres  endroits  convenables,  des  sonneries 
et  des  publications  verbales  portent  ces  nouvelles  a la  connaissance  du 
public. 

Ce  service  consciencieux  d’informations,  joint  aux  autres  mesures  prises 
par  I’Etat  pour  parer  aux  dangers  des  inundations,  a deja  donne  d’excel- 
lents  resultats.  Non  seulement  il  a contribue  a eviter  de  grands  degats;  il 
a encore  donne  une  plus  grande  securite  au  mouvement  des  bateaux,  en 
mettant  les  bateliers  en  garde  contre  le  danger. 

11  est  a peine  besoin  d’observer  qu’a  ce  service  d’informations  s’adjoint 
un  systeme  de  minutieuse  surveillance  a tons  les  ponts,  barrages  et 
ecluses. 

Puisque  Eon  pent  ainsi  diininuer  les  risques  de  degradation,  il  faut 
naturellement  avoir  soin,  d’autre  part,  de  dormer  aux  travaux  d’art  une 
forme  telle  que,  m6me  dans  des  circonstances  difficiles,  ils  puissent  per- 
mettre  un  service  sur  en  presentant  une  resistance  aussi  grande  que  pos- 
sible et  une  garantie  de  longue  dui’ee. 

En  consequence,  dans  tons  les  travaux  de  refection  et  de  construction 
de  voies  navigables,  il  faut  apporter  le  plus  grand  soin  aux  installations  et 
au  choix  des  materiaux  employes,  en  visant  non  pas  au  bon  marche,  mais 
avanttout  a la  simplicite,  a la  solidite  et  a la  possibilite  d’executer  facile- 
ment  des  reparations. 

Toutes  constructions  et  tons  materiaux  qui  ne  repondent  pas,  a ce  point 
de  vue,  aux  exigences  les  plus  grandes,  ne  doivent  pas,  a mon  avis,  trou- 
ver  ici  leur  ernploi  pour  des  raisons  economiques. 

Je  depasserais  les  limites  de  cette  etude  si  j’abordais  les  details  pour 
formuler  des  propositions  precises.  D’ailleurs  les  conditions  a remplir 
different  d’un  endroit  a un  autre,  suivant  les  cii'constances  locales  et  cli- 
materiques,  et  eltes  exigent,  dans  chaque  cas,  un  examen  approfondi. 

Je  ferai  remarqiier  simplement  encore,  qu’il  faut  accorder  au  service 
de  la  navigation  et  aux  resultats  que  Eon  en  vent  obtenir  plus  d’altonlion 
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qu’on  ne  I’a  fait  jusqu’ici,  en  ce  qui  concerne  les  travaux  a executor. 

A une  epoque  oii  Ton  exige  Tarrivee  des  cargaisons  presqiie  a heure 
fixe,  il  faut  disposer  d’iiistallations  qui  permettent  en  tout  temps  un  ser- 
vice prompt  et  siir,  et  qui  soient  capables  de  faire  face^a  toutes  les  even- 
tualites. 

II  y a done  lieu,  en  ce  qui  concerne  routillage  des  voies  navigables,  de 
rornpre  avec  les  idees  surannees. 

II  faut  tout  au  moins  regretter  de  voir  prendre,  pour  la  protection  des 
travaux  d’art  hydrauliques,  des  mesures  (telles  que,  par  exemple,  I’in- 
terdiction  de  mettre  en  circulation  des  bateaux  a vapour  en  raison  des 
degradations  des  beiges  qui  en  resultent)  en  contradiction  directe  avec 
les  interels  generaux  et  la  forme  moderne  du  trafic. 

11  convient  de  ne  pas  perdre  de  vue  ce  principe  que  la  construction  des 
voies  navigables  doit  se  preter  au  trafic  et  suivre  les  progres  de  ce  dernier, 
au  lieu  d’entraver  son  developpement. 

Et  un  pareil  but  peut  etre  attcint  sans  sacrifices  exagei’es;  les  grands 
travaux  techniques  des  temps  modernes  le  prouvent. 

Eu  egard  aux  explications  qui  precedent,  je  me  permets  de  formuler 
les  conclusions  suivantes  et  de  les  soumettre  a une  bienveillante  appre- 
ciation : 

1.  Les  chomages  pour  travaux  d’entretien  et  de  refection  doivent  coin- 
cider  avec  les  cbomages  naturels  (glaces,  manque  d’eau). 

La  oil  il  ne  so  produit  pas  do  chomages  naturels,  les  travaux  d’entre- 
tien doivent  s’executer  dans  le  plus  bref  delai  et  avec  le  plus  d’activite 
possible,  a I’epoque  oil  ils  causeront  la  somrae  la  plus  minime  de  preju- 
dices economiques. 

2.  Sur  un  reseau  accusant  un  mouvement  actif  d’une  voie  a I’autre,  les 
chomages,  durant  la  periode  possible  pour  la  navigation,  ne  doivent  avoir 
lieu  qu’apres  entente  prealable,  et  cette  mesure  doit  etre  notifiee  en  temps 
utile  au  public  interesse  a la  navigation. 

5.  La  creation  d’un  service  etendu  d’informa lions , par  les  temps  de 
cruesetde  debacles,  el  I’amelioralion  des  travaux  d’art,  quant  a leur  con- 
struction et  aux  materiaux  employes,  diminuent  sensiblenient  I’influence 
des  agents  naturels,  ainsi  que  leurs  effels  prejudiciables  pour  le  trafic, 
en  meme  temps  qu’on  obtiont  une  reduction  de  la  duree  des  chomages. 

Berlin,  le  8 fevrier  1892. 


Traduit  par  M.  Flaissifirc. 


24561 . — Impriinerie  Laliure,  rue  de  Fleurus,  9,  a Baris. 
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§ I 


Renseignements  sommaires  sur  les  chomages  de  la  navigation  en  Belgique. 


Les  principales  lignes  de  navigation  en  Belgique  sont  les  suivantes  : 

1“  D’Anvers  sur  I’Escaut  vers  la  France,  par  le  canal  de  jonction  de 
I’Escaut  a la  Meuse,  le  canal  de  Bois-le-Duc  a Maestricht,  le  canal  de 
Maestricht  a Liege  et  la  Meuse  canalisee  de  Liege  a la  frontiere  frangaise 
vers  Givet ; 

2®  D’Anvers  vers  les  bassins  charbonniers  dii  Centre  et  de  Charleroi  et 
vers  la  France,  par  le  canal  du  Rupel  a Bruxelles,  le  canal  de  Bruxelles  a 
Charleroi  et  la  Sambre  canalisee,  d’une  part  de  Charleroi  a la  frontiere 
frangaise  et  d’autre  part  de  Charleroi  jusqu’a  la  Meuse  a Namur; 

3®  D’Anvers  vers  Louvain  par  le  canal  du  Rupel  a Louvain  ; 

4®  D’Anvers,  vers  la  frontiere  franpaise,  par  Termonde  et  Gand  et  par 
I’Escaut  canalise  de  Gand  a la  frontiere  franpaise; 

5®  Du  bassin  charbonnier  de  Mons  vers  la  France  par  le  canal  de  Mons  a 
Conde,  vers  les  Flandrcs  par  ce  canal  et  celui  de  Pommeroeul  a Antoing, 
et  vers  I’Escaut  a Termonde,  par  le  canal  de  Blaton  a Ath  et  la  Dendre 
canalisee ; 

6®  De  Gand  vers  les  Pays-Bas  par  le  canal  de  Gand  a Terneuzen  qui 
aboutit  a I’Escaut; 

7®  De  Gand  vers  la  mer  du  Nord  par  le  canal  de  Gand  a Ostende ; 

8®  De  Gand  vers  la  France  par  la  Lys  canalisee. 


Epoques  et  durees  des  chomages  depuis  10  ans. 

0 

Le  tableau  ci-apres  indique  pour  les  parties  principales  du  reseau  beige 
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TABLEAU  DE  RENSEiGNEMENTS  RELATIF3  AUX 


CllOMAGES  DE  NAVIGATION  PREVUS  POUR  TRAVAUX 


C/2 

MAUCHANOISES 

50MBI1E 

DUIiliE 

CS  W 

c/2 

S 

TRANSPORTEES 

PEBIODE 

s g 

en  1890 

pendant  laquclle 

DfiSIGiNATION  DES  VOIES  NAVIGABLES. 

§1 

'U 

a 

par  bateaux  d'in- 

des  chomages 

Z 2 

terieur 

pdriodiqiies 

LES  CHOMAGES 

ca 

(quantitcs  en 

pendant  les  dix 

a 

S 

tonnes  de  mille 

dernieres 

prtvus  ont  cu  lieu. 

z 

kilogrammes). 

annees(188l-t8!il) 

kil. 

tonnes. 

jours. 

Canal  de  j onclion  de  la  Meuse  A I’Escaul. 

8G 

17 

1 217  733 

7 

18 

— de  Maeslrichl  i\  Bois-le-Duc  . ^ . 

45 

1 

836  008 

6 

18 

20  Jilin  au  5 aoiit. 

— de  Liege  a Mai'sh  i'  lil  (partie  beige) 

20 

4 

784520 

6 

19 

Meuse  canaliscc 

113 

20 

2 010140 

9 

16 

Juillet. 

Canal  de  Bruxelles  au  Bupel 

,28 

5 

1041  145* 

0 

Ndant. 

— de  Charleroi  ci  Bruxelles 

73 

57 

796621 

8 

21 

15  Jilin  au  15  Juillet. 

Sambre  canalisce 

94 

22 

1 325443 

9 

18 

13  Juin  au  13  Juillet. 

Canal  du  Bupel  A Louvain 

30 

271  051* 

0 

Neant. 

Escaut  (parlic  eanalisee  de  Gand  A la 

fronliOc  franfaise) 

103 

7 

962999 

2 

14 

13  Juin  au  15  Juillet. 

Canal  de  Mens  A Con  Id 

20 

5 

918  253 

4 

15  Juin  au  1"  Juillet. 

— de  Pommeroeu!  A Antoing  .... 

23 

13 

696  470 

3 

10 

— de  Blalon  A Alb 

22 

21 

442656 

4 

5 X 

15  Juin  au  15  Juillet. 

Dendre  canalisde 

04 

13 

926506 

9 

7 

Canal  de  Gand  A Terneuzen  (pai  lie  beige). 

18 

2 

550  997' 

0 

Neant. 

Canal  de  Gand  A Bruges  

— de  Bruges  A Ostende 

70 

5 

1 149  701  ‘ 

1 

3 

3 

14 

15  au  30  Juin. 

Lys  canalisde  . 

105 

6 

1 598  706 

5 

15 

Juillet. 

1.  Les  marchandises  amenees  par  navires  de  mer  nc  sont  pas  comprises  dans  ces  quanlitds. 


PRINCIPALES  LIGNES  DE  NAVIGATION  EN  BELGIQUE 


D’ENTRETIEN  PENDANT  LA  PERIODE  DE  1881  A 1891 


NATURE  DES  PRINCIPAUX  TRANSPORTS. 


EPOQUES 
pendant 
lesquelles  la  naviga- 
tion 

est  la  plus  active. 


Maleriaux  de  conslruction,  minerais,  cereales, 
charhonage. 

Id. 

Id. 

Charbon,  minerais,  maldriaux  do  consiruclion, 
produits  indusiriels,  bois,  etc. 


Charbon,  cereales,  mal^riauj  de  construction, 
matieres  premieres  et  produits  de  I’indus- 
trie  cdramique  et  vcrriere,  etc. 

Charbon,  cdrdales,  materiaux  de  construction, 
minerais,  etc. 


Charbon,  minerais,  produits  industriels,  mate- 
riaux de  construction,  bois,  etc. 


Matiferes  preraiferes,  produits  industriels,  c6- 
reales,  bois,  etc. 

Materiaux  de  construction,  charbon,  minerais, 
cendres  et  engrais,  cereales,  etc. 


Charbon,  cendres  et  engrais,  materiaux  de 
construction,  cSreales,  etc. 

Id. 


Materiaux  de  construction,  charbon,  cereales, 
cendres  et  engrais,  etc. 

Matdriaux  de  construction,  cerdales,  charbon. 
bois,  etc. 

Materiaux  de  construction,  cereales,  minerais, 
bois,  charbon,  etc. 

Charbon,  cdrdales,  matieres  premieres  et  pro- 
di'its  de  I’industrie  ceramique  et  verrifere, 
materiaux  de  construction,  etc. 

Charbon,  ceriales,  bois,  produits  industriels, 
matdriaux  de  construction,  etc. 


La  navigation  reste 
constante 
dant  toute  Pan 
n6e. 


OBSERVATIONS 

(SIMULTANEITE  OC  ECIIELONNEMEXt). 


reste 

pen-  Simultaneity  pour  le  commencement  dcs  cho- 
I’ae-  ^ mages  sur  cos  trois  canaux. 


Mai,  septembre,  avril 
et  octobre. 


Mai,  septembre,  oc- 
tubre  et  avril. 

Avril,  aout,  juillet, 
septembre. 


Mai,  septembie, 
Avril  et  octobre. 


Juillet,  aoiit,  sep- 
tembre, octobre. 


Septembre  et  oc- 
tobre. 

Fdvrier,  mars  et  avril. 

Id. 

Id. 


Chomage  simulland  sur  les  trois  tronfons 
principaux  de  la  IVontiere  I'ranfaise,  a Liege, 
en  1882  et  1885. 

Echelonnement  de  un  i qubtre  jours  pour  les 
chomages  de  1883-1884-1886-1887-1888-1889- 
et  1890. 

Simultaneite  dans  la  ate  dec  ommencement 
des  chdmages  sur  le  bassin  charbonnier  de 
Charleroi  et  celui  du  centre  (Mariemont) 
et  sur  la  partie  depuis  cc  bassin  jusqu’4 
Bruxelles,  sauf  en  1889  et  1890,  oii  il  y a un 
ecart  de  trois  jours  entre  les  dates. 

Cyneralement  simultaneity  dans  la  date  du 
commencement  du  chomage  de  la  fron 
tiere  franfaise  jusque  Charleroi : cette  date 
coincide  hahitucllement  avec  celle  du  com- 
mencement du  chomage  sur  la  premibre 
partie  du  canal  de  Charleroi  i Bruxelles. 


Simultaneite  dans  la  date  de  commencement 
des  chomages  sur  les  trois  tronpons  princi- 
paux de  cette  voie. 

Simultaneity  dans  la  date  de  commencement 
des  chomages  snr  ces  deux  canaux. 


Simultaneite  dans  la  date  de  commencement 
des  chomages  sur  ces  deux  voies. 


Simnltanyite  dans  la  date  de  commencement 
des  clw'miages  sur  les  deux  tronpons  princi- 
paux de  cette  voie. 
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des  canaux  et  des  rivieres  canalisees,  quelles  ont  6te  depuis  dix  ans  la 
duree  et  I’epoque  des  choinages  periodiques  prevus  pour  I’execution  des 
travaux  d’entrelien,  c’est-a-dire  abstraction  faite  des  interruptions  dc 
service  nccessitees  par  des  travaux  de  premier  etablissement  Ids  qu’agran- 
dissement  d’ecluses,  d’ouyrages  d’art,  etc.  Ce  tableau  donne,  en  outre,  des 
renseignements  sur  rimportancc  du  trafic,  sur  les  epoques  d'activile  dc 
la  navigation,  sur  la  nature  des  principales  marchandises  transpor- 
tees,  elc. 

Ainsi  qne  le  montre  le  tableau  qui  precede,  la  duree  des  chomages 
prevus  pour  travaux  d’entretien  est  relativement  faible  sur  les  principales 
voies  de  navigation  du  reseau  beige. 

Les  choinages  peuvent  porter  un  prejudice  serieux  au  commerce,  a 
I’industrie  et  au  batelage;  en  outre,  ils  sont  nuisibles  a I’liygiene  publi(|ue 
quand  ils  se  font  avec  baisse  des  eaux  dans  la  traversce  des  agglomera- 
tions; d’importants  intcrets  agricoles  peuvent  aussi  etre  compromis  par 
des  baisses  d’eau  dans  des  canaux  de  navigation  qui  sont  utilises  a faire 
des  irrigations.  G’est  pourquoi  rAdministration  des  ponis  et  cbaussccs  de 
Belgique  s’efforce  de  reduire  de  plus  en  plus  le  nonibre  et  la  dui'ee  des 
interruptions  de  navigation. 


§ n 


Necessite  des  chomages. 

Quoi  qu’on  fasse,  on  sera  toujours  amenea  operer,  sur  les  canaux  et  les 
rivieres  canalisees,  des  chomages  a des  epoques  plus  ou  moins  cloignees. 

L’importance  du  trafic  sur  la  voie  navigable  a reparer  doit  etre  prise 
en  consideration  dans  I’examen  des  questions  de  chomage ; il  y aura, 
dans  chaque  cas,  a apprecier  si  les  sacrifices  d’argent  a s’imposer  et  les 
chances  a courir  pour  faire,  sans  chomage,  des  travaux  sous  flottaison, 
sont  bien  en  rapport  avec  le  prejudice  qu’une  interruption  de  circulation 
causerait  aux  divers  interets  a desservir  par  la  voie  navigable. 

En  ce  qui  concerne  les  chomages  sur  les  lignes  de  navigation  interieure, 
il  y a a considercr,  d’une  part,  les  rivieres  canalisees  a regime  plus  ou 
moins  torrentiel  et,  d’autre  part,  les  aulres  rivieres  canalisees  et  les 
canaux. 

Sur  les  voies  de  navigation  de  la  premiere  categorie,  e’est-a-dire  sur  les 
rivieres  a pente  assez  forte,  les  crues  d’eau  et  les  debacles  de  glafons  pro- 
duisent  parfois  des  degradations  importantes  aux  ouvrages  d’art  sous  flot- 
taison ainsi  qu’aux  berges;  elles  creent,  dans  les  passes  navigables,  des 
obstacles  dont  la  presence  pent  ne  se  reveler  que  par  la  production  d’acci- 
denls  aux  bateaux.  D’ailleurs,  sur  les  rivieres  de  cette  categorie,  la  cana- 
lisation se  realise  generalement  au  moyen  d’ouvrages  comportant,  sous 
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flottaison,  des  organes  a articulation,  etc.;  il  pent  s’y  produire  des  degra- 
dations on  des  obstructions  qui  ne  se  manifestent  qu’au  moment  critique. 

Pour  eviter  des  accidents  graves  ou  des  interruptions  inatlendues  de 
navigation,  il  me  parait  done  necessaire  de  faire,  chaque  annee,  dans  les 
rivieres  canalisees  a forte  pente,  une  baisse  des  eaux  pour  operer,  jus- 
qu’au  niveau  de  leliage,  une  visite  generate  de  la  voie  navigable.  Mais 
les  chomages  a decreter  a cette  fm  ne  devraient  avoir  qu’une  durte  de 
quinze  jours  environ.  C’est  ce  qui  a lieu  generalement  sur  les  parties  de 
la  Sambre  et  de  la  Meuse  en  Belgique. 

Un  de  mes  collegues  que  j’ai  consulte  a ce  sujet  m’a  repondu  comme 
suit  : 

« Benoncer  aux  baisses  d’eau  anmielles  sur  les  rivieres  eanalisees  a 
« regime  plus  ou  moins  torrentiel  eomme  la  Sambre  et  la  Meuse,  serait 
« s’exposer  a ne  pouvoir  constater  des  avaries  que  lorsque  le  mal, 
« devenu  considerable,  pourrait  necessiter  une  interruption  immediate 
« imprevue  et  de  duree  indeterminee  et  par  consequent  beaucoup  plus 
« prejudiciable  au  eommerce  que  les  chomages  de  duree  connue  et  suffi- 
« samment  annoncee  a I’avance.  » 

Je  partage  absolument  cet  avis  et  je  considere  comme  necessaire  un 
chomage  annuel,  mais  eourt,  sur  les  rivieres  sujettes  a de  fortes  ernes 
d’eau  ou  a de  grandes  debacles. 

Les  canaux  artificiels  de  navigation  sont  loin  d’etre  soumis  aux  memes 
causes  de  deterioration  que  les  rivieres  canalisees  dont  il  vient  d’etre 
parle;  ils  ne  comportent  guere,  en  fait  de  parties  mobiles  sous  flottaison, 
que  les  portes  et  les  vannes  des  ecluses.  Lorsqu’ils  sont  etablis  dans  de 
bonnes  conditions  et  solidement  construits,  les  canaux  n’ont  besoin  de 
chomages  qu’a  de  longs  intervalles;  comme  preuve,  je  citerai  le  canal  de 
Biuxelles  au  Bupel,  ou  depuis  plus  de  dix  ans  il  n’y  a pas  eu  d’autres 
chomages  que  ceux  causes  par  les  glaces. 


Duree  et  epoque  des  chomages. 

Un  chomage  de  navigation  de  longue  duree  sur  une  ligne  a grand  trafic 
occasionne  une  grave  perturbation  dans  les  transaetions  par  eau. 

11  n’en  est  pas  de  meme  d’un  chomage  d’une  quinzaine  de  jours  se  pro- 
duisant  tous  les  trois  ou  quatre  ans.  Les  bateliers  profitent  des  courts 
chomages  periodiques  pour  reparer  leurs  embarcations. 

Sous  le  rapport  du  commerce  et  de  I’industrie,  plusieurs  courts  cho- 
mages periodiques  annonces  suffisamment  a I’avance  sont  preferables  a 
un  long  chomage  unique  ; car  la  misc  en  reserve  des  produits  a expedier 
oil  a consommer  devient  d’aularit  plus  difficile  qu’elle  s’applique  a une 
plus  longue  periode  d’inactivite  dans  les  rivages. 

Des  chomages  periodiques  frequents,  mais  courts,  sont  egalement  plus 

MAILLIET.  2 F 


6 


ClIOMAGES  DES  CANAEX  ET  DES  RIVIERES  CANALISEES. 


avaritageiix,  au  point  de  vue  de  I’entrelien  des  voies  navigables  et  en  par- 
ticulier  des  rivieres  canalisees,  qu’une  seule  interruption  de  service  de 
longue  duree ; its  permettent  de  reparer  les  degradations  sous  eau  au  fur 
et  a mesure  qu’elles  se  produisent  et  avant  qu’elles  se  soient  aggravees  au 
point  de  causer  uiie  interruption  intempestive  dans  le  service. 

Un  cliomage  de  quinze  jours  environ,  tons  les  ans,  est  recommandable 
sur  les  rivieres  canalisees  a regime  plus  ou  inoins  torrentiel ; pour  les 
anlres  voies  de  navigation  interieure,  se  trouvant  dans  de  bonnes  condi- 
tions, un  chomage  de  dix  a quinze  jours,  tons  les  trois  ou  quatre  ans, 
parait  suffisant  pour  assurer  I’execution  des  Iravaux  d’entretien  sous  le 
niveau  de  floltaison. 

Le  choix  de  I’epoque  des  cbomages  periodiques  sur  une  voie  navigable 
est  influence  par  des  considerations  de  diverses  natures  qu’il  est  parfois 
difficile  de  concilier. 

Les  intcrets  du  commerce  et  du  batelage  demandent  que  les  cbomages 
periodiques  aient  lieu  a I’epoque  ou  la  navigation  est  la  inoins  active, 

Pour  la  bonne  et  rapide  execution  des  travaux  a faire  sous  le  niveau  de 
llottaison,  et  pour  la  sante  des  ouvriers  obliges  de  travailler  dans  des 
fouilles  luimides,  la  periode  de  chomage  la  meilleure  est  celle  des  jours 
tongs  et  cliauds,  qui  est  aussi  celle  des  beaux  temps.  Mais  cetle  periode  ne 
correspond  guere  avec  celle  qui  permet,  pour  les  canaux  surtout,  de  se 
procurer  les  eaux  necessaires  pour  remplir  rapidement  les  biefs  mis  a sec. 

Pour  le  cbomage  des  canaux,  il  convient  d’en  rapproeber  la  date  du 
mois  de  juin,  parce  que  e’est  dans  le  courant  du  mois  d’aout  que  les  cours 
d'eau  secondaires  a utiliser  pour  le  remplissage  des  biefs  ont  generale- 
ment  leur  minimum  de  debit. 

Le  cbomage  des  rivieres  canalisees  dont  les  moyens  de  remise  a flottai- 
son  sont  rapides  devrait  se  placer  au  contraire  vers  la  fin  d’aout  et  au 
mois  de  septembre,  e’est-a-dire  a I’epoque  on  le  niveau  d’etiage,  etant  le 
plus  bas,  permet  de  mettre  le  plus  possible  a decouvert  les  ouvrages  sous 
flottaison. 

Sur  le  reseau  beige  des  voies  navigables,  I’epoque  des  cbomages  est 
babituellement  placee  entre  le  15  juin  et  le  5 aout;  e’est,  pour  ce  reseau, 
la  periode  la  plus  convenable  sous  les  divers  points  de  vue  examines 
ci-dessus ; elle  est  surtout  bien  cboisie  pour  les  voies  de  navigation  desser- 
vant  les  bassins  ebarbonniers  de  Liege,  Cbarleroi  et  Mons. 


Difficultes  de  remplissage  des  biefs . 

Parmi  les  principaux  canaux  de  la  Belgique,  le  canal  de  Cbarleroi  a 
Bruxelles  est  im  de  ceux  dont  les  moyens  d’alimenlation,  en  temps  de 
secbercsse,  laissent  le  plus  a desirer,  notamment  dans  le  voisinage  de  la 
Crete  de  partage  Neanmoins,  on  parvient  a mettre  successivement  a sec  la 
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pluparl.  cles  bicfs,  a visiter  les  ecluses,  au  nombrc  de  57,  ct  Ics  ouvrages 
d’art,  faire  les  reparations  d’entretien  ordinaire  et  remettre  a llottaison  le 
canal,  le  tout  pendant  im  chomage  d’environ  trois  semaines. 

Pour  arriver  a ce  resultat,  on  commence  des  le  premier  jour  du  cbomage  a 
vider  iin  ou  deux  biefs  a rextremite  aval  dc  charpic  section  d’alimentation ; 
le  remplissage  ct  la  vidange  sc  font  successivernent  de  proebe  en  proebe  et 
vers  la  tin  du  chomage,  chaque  prise  d’eau  n’a  ainsi  qu’a  remplir  deux  ou 
trois  biefs.  Le  bief  de  partage  et  celui  qui  le  suit  out  ensemble  plus  de 
25  kilometres  de  longueur  ; quand  les  travaux  cn  cours  d’execution  scront 
termines,  on  pourra  y faire  une  importante  reserve  d’eau  qui  permettra 
d’accel'h’cr  le  remplissage  dcs  biefs  inferieurs.  Le  biefde  partage  n’est  pas 
susceptible  d’etre  mis  a sec  ; quant  au  bief  suivant,  qui  a 15  kilometres  de 
developpement,  on  nc  le  met  a sec  qvie  par  tron^ons  entre  deux  pouts,  en 
utilisant  a cct  effet  les  portes  de  garde  busquees  etablics  dans  les  deux 
pouts,  pour  fermer,  au  besoin,  Icur  passe  navigable  de  12  metres  de 
large. 


§ HI 

Simultaneite  ou  echelonnement  des  choraages. 

Cette  question  cst  a examiner  au  point  de  vue  du  remplissage  des  biefs 
ct  au  point  de  vue  du  trade. 

Lorsqiie  le  cbomage  se  fait  avec  baisse  d’eau,  la  remise  a llottaison  pent 
exiger  beaucoup  de  temps  et  offrir  des  inconvenients  serieux  si  le  remplis- 
sage doit  se  faire  presque  simultanement  sur  une  grande  longueur  de  voie 
navigable. 

11  arrive  assez  souvent  qu’au  moment  do  remplissage  des  biefs  franf  ais  du 
Ilaut-Escaut,  des  precautions  speciales  doiventetre  prises  en  Belgique  pour 
empecher  la  descente  de  niveau  de  flottaison  sur  I’Escaut  en  aval  de  la 
frontiere  frangaisc,  par  suite  de  la  brusque  suppression  de  I’arrivee  des 
eaux  frariQaises  pendant  le  mois  de  jnillet. 

Sur  le  canal  de  Charleroi  a Bruxelles,  oil  il  n’y  a pas  de  deversoir,  ce 
n’est  qu’apres  avoir  vide  les  biefs  d’amont  amettre  a sec,  qu’on  pent  com- 
mcncer  a faire  baisser  les  eaux  dans  les  biefs  inferieurs.  Les  bateaux  peuvent 
ainsi  descendre  avec  les  eaux  de  vidange  et  arriver  a destination  deux  ou 
trois  jours  apres  le  commencement  de  la  baisse  des  eaux  pres  de  la  ligne 
dc  faite ; de  cette  fagon  le  canal  se  trouve  debarrasse  dc  tons  les  bateaux 
a charge  qui  sont  une  gene  })endant  le  cbomage  et  qu’il  serait  difficile  de 
maintenir  a Hot.  Lors  dela  reprise  dc  la  navigation,  e’est  I’invcrse  qui  sc 
produit;  les  bateaux  peuvent  se  remettre  cn  marcbe  dans  les  biefs  supe- 
rieiirs  quclqucs  jours  avant  que  le  service  soil  retabli  dans  les  biefs  infe- 
rieurs.  Un  ecbelonnement  de  quebiues  jours  dans  les  dates  de  cbomage  et 
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de  reprise  dii  service  en  divers  points  de  canal  est  done  en  harmonic  avec 
les  conditions  de  vidange  et  de  remplissage  des  biefs. 

C’est  surtout  pour  les  voies  de  navigation  ou  la  duree  des  principaux 
transports  est  de  plusieurs  semaines,  qii’il  iinporte  de  bien  etudier  le 
choix  a fairc  entre  la  simultaneite  ou  rechelonnement  des  dates  de 
chomage. 

Sur  la  ligne  de  Charleroi  a Paris  par  la  Sambre,  presque  tous  les  bateaux 
naviguent  avec  une  pleine  charge  de  houille  vers  Paris  et  reviennent  a vide 
dans  le  bassin  charbonnier  de  Charleroi.  Autrefois,  le  systemc  de  I’eche- 
lonnement  des  chomages  etait  en  usage  sur  cette  ligne ; mais  il  a ete  aban- 
donne  depuis  1884,  parce  qu’il  en  resullait  une  mauvaise  repartition  des 
bateaux.  11  y avail  encombrement  d’embarcations  a charge  du  cote  de 
Paris  a I’origine  du  ch6inage,  et  ce  n’6tait  que  longtemps  apres  la  reprise 
de  la  navigation  quo  les  bateaux  se  trouvaient  de  retour  a vide  dans  le 
bassin  de  Charleroi  pour  rendre  possibles  de  nouvelles  expeditions  de 
houille  par  eau  vers  Paris. 

Dans  le  cas  ou  le  trafic  de  la  navigation  aurait  sensiblement  la  meme 
importance  aux  extremites  de  la  ligne,  en  descente  et  en  remonte,  le  sys- 
teme  de  I’echelonnement  devrait  etre  applique  d’une  fa(;on  identique  dans 
les  deux  sens. 

Avec  ce  systeme,  on  aurait  done  a fixer  la  meme  date  de  chomage  aux 
deux  extremites  de  la  ligne  et  a faire  chbmer  la  navigation  dans  chnque 
trongon,  apres  le  passage  du  dernier  bateau  marchant  vers  le  trongon  du 
milieu  oii  les  bateaux  seraient  arretes  jusqu’a  la  reprise  du  service ; ou 
bien  le  chomage  serait  echelonne  en  partant  du  milieu  vers  les  extremites 
de  la  ligne  de  navigation. 

D representant  le  nombre  de  jours  de  la  duree  ordinaire  du  parcours  de 
la  ligne,  la  date  du  commencement  du  chomage  dans  le  tron^on  du  milieu 

serait  posterieure  de  jours  a celle  de  I’origine  du  chbmage  a une  extre- 

mite,  si  Ton  suppose  que  la  suspension  de  service  commence  par  les 
extremites. 

Un  chomage  de  d jours  de  duree  sur  toute  la  voie  navigable  prendrait 
done  fin,  dans  le  tron^on  du  milieu,  d + jours  apres  la  date  du  com- 
mencement du  chomage  a une  exlremite.  La  duree  de  la  periode  de  trouble 
dans  la  navigation  serait,  par  consequent,  avec  cette  hypothese : avant  le 
commencement  du  chdmage,  de  D jours,  et  a partir  de  I’origine  du  cho- 

D 5 

mage,  a chaque  extrernite,  de  d -^jours,  soiten  tout  de  d-l-  D jours. 

Durant  cette  periode  de  trouble,  le  temps  qu’un  bateau  mettrait  pour 
aller  d’une  extrernite  a I’autre  de  la  ligne  serait  de  d H-  D jours. 

Avec  le  systeme  de  chdmage  simultane,  la  duree  du  voyage  d’un  bateau 


VOIES  NAVIGABLES  DE  BELGIQUE. 


9 


est  egalement  de  f/  H-  D jours  pendant  la  periode  de  Irouble;  inais  celle-ci 

3 

n’est  quc  de  d -+-D  jours  au  lieu  de  d + D jours. 

Ce  n’est  que  si  la  suspension  du  service  est  echelonnee  en  partant  du 
milieu  vers  les  extreiniles  de  la  ligne,  que  la  durec  de  la  periode  de 
trouble  devient  la  meme  qu’avec  un  clidmage  simultane  sur  les  divei  ses 
sections  de  la  voie  navigable- 

Abstraction  faite  des  conditions  de  vidange  et  de  remplissage  des  biefs, 
le  systeme  de  la  simultaneite  est  done,  en  theorie,  le  plus  avantageux 
pour  un  trafic  d’egale  importance,  dans  les  deux  sens,  aux  deux  bouts  de 
la  ligne  de  navigation. 

En  application,  cette  simultaneite  ducliomage  n’est  guere  realisable  sur 
line  forte  etendue,  parce  qu’une  grande  ligne  de  navigation  est  generale- 
ment  en  relation,  en  divers  points  de  son  parcours,  avec  d’autres  voies 
navigables.  On  est  parfois  ainsi  amene  a eclielonner  les  chomages  pour 
les  diverses  grandes  divisions  de  la  voie  navigable  de  faQon  a satisfaire  le 
mieux  possible  les  interets  de  celle-ci  et  des  lignes  qui  s’y  rattacbent. 

En  Belgique,  le  cas  se  presente  notammentpour  les  lignes  de  navigation 
qui  partcnt  du  bassin  charbonnier  de  Charleroi  et  se  dirigent  I’une  vers 
le  Sud  de  la  Belgique  et  Paris  par  la  Sambre,  et  I’autre  vers  I’Est  par  Civet; 
le  cliomage  dans  ledit  bassin  doit  etre  determine  en  tenant  compte,  autant 
que  possible,  des  dates  d’interruption  dans  le  Pas-de-Calais  et  dans  Pest 
de  la  France. 


§ IV 


Recherche  des  moyens  propres  a reduire  la  frequence  et  la  duree  des  chomages. 


Le  besoin  d’un  chomage  se  fait  d’autant  moins  sentir  que  la  voie  navi- 
gable a etc  mieux  construite. 

Les  projets  de  construction  d’une  ligne  de  navigation  importante  doivent 
done  etre  comjus  de  fagon  a ce  que  les  ouvrages  soient  etablis  tres  solide- 
ment,  resistent  bien  a Paction  des  intemperies  et  ne  soient  pas  exposes  a 
se  deformer,  ni  a se  lezafder,  ni  a glisser,  ni  a produire  des  fuites  d’eau 
dangereuses.  Dans  certaine  region  de  la  Belgique  il  est  utile  notamment 
de  tacher,  autant  que  possible,  de  placer  les  ecluses,  ponts,  aqueducs, 
siphons,  etc.,  en  dehors  de  la  zone  influencee  par  les  exploitations  souter- 
raines. 

Si  Pon  ne  pent  eviter  les  traversees  de  terrains  permeables  pour  P6ta- 
blissement  d’un  canal,  il  est  prudent  de  faire  un  revetemeni  en  beton  sur 
la  cuvette,  principalement  aux  abords  des  aqueducs  passant  sous  la  voie 
navigable;  onecartcradc  la  sorte  Peventualite  de  devoir  faire  des  chomages 
avec  baisse  d’eau  pour  arreter  les  filtrations. 
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Lorsqu’il  s’agira  de  faire  le  projet  d’une  voie  navigable  importante,  il 
conviendra  d’examiner  si,  pour  reduire  les  molifs  de  chomage,  il  n’y  a pas 
lieu  detablir  des  ecluses  jumelees;  avcc  ce  systeme  la  reparation  d’une 
ecluse  n’est  pas  unc  cause  d’inlerruption  de  service. 

L’einploi  de  la  ina(;onnerie  de  briques,  pour  les  parlies  de  paremcnt  des 
ouvrages  hydrauliques  situees  pres  ouau-dessus  de  laligne  de  flottaisoii  est 
a deconseiller  en  Belgique.  Les  parements  des  bajoyers  d’ecluses  fails  avec 
ce  genre  de  ma^onnerie  ne  resislent  pas  fort  longtemps  a Taction  des 
gelees,  finissent  par  se  boursoufler  et  exigent  d’assez  nombreuses  repara- 
tions. 

L’emploi  de  portes  d’ecluses  en  fer  rend  moins  frequenles  les  inter- 
ruptions de  navigation  pour  leur  renouvelleinent ; les  ecluses  que  Ton  a 
construiles  pour  le  nouveau  canal  de  Mons  vers  Charleroi  et  celles  etablies 
ou  en  construction  pour  la  mise  a grande  section  du  canal  de  Charleroi  a 
Bruxelles  sont  avec  porles  en  fer. 

Dans  la  mesure  du  possible,  sur  une  meme  ligne  de  navigation  tons  les 
ouvrages  de  meme  nature  devraient  etre  identiques  afin  de  reduire  le 
nombre  de  pieces  de  rechange  pour  vantaux,  ventelles,  mecanismes,  etc., 
a tenir  en  reserve  a Teffet  de  remedier  rapidement  a une  avarie  de  nature 
a metlre  le  service  en  souffrance. 

En  vue  de  soustraire  les  parements  des  bajoyers  a Taction  des  gelees,  on 
a soin,  sur  le  canal  de  Charleroi  a Bruxelles,  de  tenir  le  niveau  d’amont 
dans  1q  sas  des  ecluses  pendant  la  duree  des  chomages  par  les  glaces.  Les 
ma^onneries  des  teles  du  souterrain  existant  sur  ledit  canal  sont  sous- 
Iraites  aussi  a Tinfluence  des  gelees,  au  moyen  de  porles  que  Ton  tient 
fermees  des  que  le  fonctionnement  des  brise-glaces  ne  parvieut  plus  a 
a tenir  le  canal  ouvert  a la  navigation. 

Dans  le  meme  ordre  d’idees,  le  pont-canal  qu’on  est  occupe  a construire. 
pour  Telargissernent  dudit  canal  a Bruxelles,  sera  dispose  de  maniere  que 
la  cuvette  metallique  de  cel  ouvrage  puisse  etre  tenue  a sec  pendant  les 
gelees. 

Toutes  ces  mesures  preventives  reduisent  Timporlance  des  reparations 
a faire  lors  des  chomages  periodiques. 

Les  devasements  des  voies  navigables  d’une  certaine  importance  devraient 
toujours  s’operer  a la  drague,  sauf  lorsqu’une  interruption  de  navigation 
commandee  par  d’autres  travaux  permet  de  mettre  a sec,  sans  inconve- 
nient, la  partie  de  voie  navigable  a curer. 

L’Administration  des  Fonts  et  Cliaussees  de  Belgique  a parfois  stimuli 
le  zele  de  Tenlrepreneur  en  lui  promettant  le  payement  d’une  prime  pour 
chaque  jour  dont  il  parviendrait  a reduire  la  duree  du  chomage  prevu  ; 
dans  beaucoup  de  cas,  elle  exige  d’ailleurs,  sous  peine  d’une  forte  amende, 
que  les  principaux  materiaux,  pierres,  briques,  bois,  fers,  etc.,  soient 
deposes  a pied  d’oeuvre  et  prets  a etre  employes  un  certain  temps  avant 
Torigine  du  ch6mage. 
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On  poiirrait,  dans  quelques  cas,  prescrire  qiic  les  chantiers  seront 
eclaires  a I’electricite,  afin  de  ponvoir  travailler  la  nuit  dans  de  bonnes 
conditions. 

Certaines  reparations  peuvent  s’operer  sans  baisse  d’cau  an  moyen  du 
scaphandrc  on  de  tout  autre  appareil  analogue;  I’eniploi  d’engins  de  cc 
genre  a,  en  outre,  cct  avantage  qu’il  permet  de  visiter,  avant  le  clioinagc, 
les  ouvragcs  defectueux  et  de  determiner  a I’avance  la  nature  des  repara- 
tions a faire;  il  devient  alors  possible  d’effectuer,  an  prealable,  tous  les 
approvisionnements  neccssaires  et  d’accelerer  ainsi  Texecution  dcs  travaux 
a achever  avant  la  reprise  de  la  navigation. 

La  vidange  et  le  remplissage  d’un  long  bief  do  canal  font  souvent  perdre 
un  temps  precieux ; il  est  alors  avantageux  d’isoler  les  travaux  a faire 
sous  la  flottaison  du  canal,  an  moyen  de  batardeaux  transvcrsaux ; on 
aura  soin  de  les  etablir  avant  le  cliomage,  en  n’y  laissant  que  I’ouverture 
necessaire  an  passage  d’un  bateau ; cette  ouverture  peut  se  fermer  rapide- 
ment  des  le  debut  du  cliomage  sur  le  canal.  Une  consideration  analogue 
justifie  I’etablissement  de  rainures  dans  les  magonncrics  des  ponts  sur  les 
canaux  pour  y faciliter  la  construction  de  barrages  provisoires  qui,  en  cas 
de  besoin,  reduisent  la  longueur  de  canal  ii  mettre  a sec. 


Resume. 

1"  En  Belgique,  les  chomages  periodiques  pour  travaux  d’entretien  out 
une  duree  moyenne  de  cinq  a vingt  jours. 

Ces  chomages  out  lieu  pendant  la  periode  du  15  join  an  5 aoiit. 

2“  Un  cliomage  annuel,  mais  court,  est  recommandable  sur  les  rivieres 
canalisees  a regime  plus  ou  moins  torrenticl. 

Pour  le  mainticn  en  bon  etat  de  navigation  dcs  aulres  rivieres  cana- 
lisees et  des  canaux,  un  cliomage  de  dix  a qiiinze  jours,  tous  les  trois  ou 
quatre  ans,  parait  suftisant. 

Un  chomage  d’luic  duree  ne  depassant  pas  quinze  jours,  quand  il  est 
choisi  a une  epoque  convenable  et  annonce  suftisamment  a I’avance,  ne 
portc  porte  pas  un  prejudice  grave  an  commerce  ni  au  batelage,  a moins 
qu’il  ne  s’agisse  d’niic  ligne  de  navigation  a trafic  intense,  ou  sur  laquelle 
il  y aurait  un  important  service  regulier  de  messageries. 

La  periode  du  15  juin  au  5 aoiit  est  la  plus  convenable  pour  les  cho- 
mages en  Belgique ; il  importe  de  se  rapproclier  de  la  premiere  date  pour 
les  canaux  dont  ralimcntation  est  difficile  cl  de  la  scconde  pour  les  rivieres 
canalisees.  ' 

Les  longs  biofs,  pres  do  la  Crete  de  parlagc,  devraient,  autant  que  possi- 
ble, etre  amenages  de  faqon  a pouvoir  y emmagasincr  une  reserve  d’eau 
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de  50  centimetres  de  hauteur  au-dessus  du  mouillage  minimum,  en  vue 
d’accelerer  la  remise  a flottaison  des  biefs  inferieurs. 

5“  Sur  les  diverses  sections  d’une  grande  ligne  de  navigation,  les  cho- 
mages  periodiques  doivent  etre  rendus  simultanes,  autant  qu’il  est  pos- 
sible de  le  faire,  eu  egard  aux  conditions  de  vidange.  et  de  remplissage 
des  biefs  et  aux  interets  des  grands  centres  de  production  et  de  consom- 
mation  desservis  par  la  voie  navigable. 

4"  En  vue  de  diminuer  la  frequence  et  la  longueur  des  chomages,  les 
travaux  de  premier  etablissement  doivent  avoir  un  caractere  tout  special 
de  duree,  de  stabilite  et  de  bon  fonctionnement. 

Un  trafic  tres  important  pent  justifier  I’etablissement  d’ecluses  jumelees 
comme  un  moyen  de  supprimer  une  des  causes  de  chomage. 

11  faut  chercher  a rendre  identiques  les  ouvrages  de  meme  nature,  afin 
que  les  pieces  de  rechange  a tenir  en  reserve  soient  peu  nombreuses. 

Pendant  les  interruptions  de  service  par  les  glaces,  il  est  utile  de  sous- 
traire  a Paction  de  la  gelee  les  parements  des  ecluses  et  certains  ouvrages 
tels  que  les  ponts-canaux. 

L’activite  des  entrepreneurs,  en  temps  de  ch6mage,  sera  efficacement 
stimulee  par  la  promesse  d’une  prime  en  cas  d’achevement  des  travaux 
avant  Pepoque  fixee  et  par  la  menace  de  penalites  severes  dans  le  cas 
contraire. 

II  convient  d’exiger  que  les  principaux  matmaux  soient  a pied  d’oeuvre 
assez  longtemps  avant  la  date  du  commencement  du  chomage. 

L’emploi  de  caissons  a air  comprime,  de  batardeaux,  etc.,  permet,  dans 
certains  cas,  d’eviter  un  chomage  ou  d’en  reduire  la  duree ; mais  ces 
moyens  d’execution  donnent  generalement  lieu  a un  surcroit  notable  de 
depenses  qui  doit  etre  justifie  par  Pimportance  du  trade  de  la  voie  navi- 
gable et  la  duree  des  travaux  a faire  sous  le  niveau  de  flottaison. 


Bruxelles,  le  6 fevrier  1892. 


24  250.  — Imprimerie  Laliure,  rue  de  Fleurus,  9,  a Paris. 
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En  presentant  son  rapport  sur  la  cinquieme  question  figurant  au  pro- 
gramme du  5“  Congres  de  navigation  interieure,  et  relative  aux  « chdma- 
ges  des  canaux  et  rivieres  canalisees  »,  Fautcur  a voulu  le  tenir  dans  les 
limites  restreintes  que  le  grand  nornbre  des  travaux  soumis  au  Congres 
impose  a tons. 

II  n’a  done  cu  ni  I’intention,  ni  la  pretention  de  traiter  a fond  la  ques- 
tion. II  n’a  cherche  qu’a  etablir  une  plate-forme  de  discussion,  estimant 
que  e’est  de  I’ensemble  de  cclle-ci  seulemcnt  quo  sortira  le  travail  complet 
que  le  sujet  comporte. 

Les  chomages  industriels  sont  iiicontestablement  une  inferiorite  a la 
fois  technique  et  economique.  11s  out  ete  frequents  dans  les  commence- 
menls  des  industries  diverses,  et  les  efforts  de  celles-ci  ont  toujours  et  de 
plus  en  plus  tendu  a les  reduire,  pour  arriver  a les  supprimer.  Elies  y 
sont  en  general  parvenues  au  point  de  viie  tecbriique.  L’usine  aujourd’hui 
lie  s’arrefe  plus.  Lii  meme  oii  elle  regoit  rimpulsion  habituelle  du  moteur 
par  eau,  elle  s’est  adjoint,  par  precaution,  le  moteur  a vapeur. 


Inconvenients  des  chomages. 

Les  chomages  ne  proviennent  plus,  en  genei  al,  que  de  causes  econo- 
miques,  surproduction,  coucunvnee  ecrasante,  ou  greves  d’ouvriers. 
Sous  ce  rapport,  par  iin  elfet  de  la  loi  des  compensations,  et  fort  logique- 
ment,  a mesurc  que  I’outil  mecaiiique  se  perfectionne,  Foulil  humain 
devient  plus  retif  et  la  condition  industrielle  plus  difficile. 

11  est,  toutefois,  cerlaines  industries  qui,  jnsqu’a  present,  restent  plus 
exposecs  que  d’autres  aux  chomages  forces.  Ce  sont  cellos  qui  se  trouvent 
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le  plus  (lircctcmeiit  soumises  aux  ineluclables  inleniperies  de  la  nature. 
Lcs  transports,  en  j)articulier,  sont  du  nonil)re.  Mais  pour  certains, 
nolainment  eeux  par  cheinin  de  fer,  la  science  et  le  lihre  jeu  dcs  inlerets 
sont  arrives  a suppriiner  tout  ari'et. 

11  n’en  est  pas  de  menie  des  transports  par  eau  et  de  la  hatellerie. 

L’element  qui  les  porte  les  met  a la  mei'ci  de  toutcs  lcs  variations  un 
pen  extremes  de  la  temperature  : la  secheresse  en  ete,  les  glaccs  cn  hiver, 
et,  dans  les  deux  saisons  intcrmediaires,  les  brouillards,  les  crues.  Us 
soul,  pour  ccsdiverses  causes  uaturelles,  arreles  pendant  nn  mois  ou  un 
mois  et  demi  chaque  annee. 

On  congoit  quelles  pertes  il  en  resulle  pour  eux,  et  quelles  diflicultes 
leur  ci'cent  de  pareilles  conditions  dans  la  concurrence  qu’ils  out  a 
soufenir. 

Mais  precisemcnt  parce  que  les  arrets  de  circulation  quo  subit  la  navi- 
gation interieurc  pour  ces  trois  causes,  sont  malheurcusement  trop  Ire- 
quents  et  trop  prolonges,  il  eut  etc  necessaire  que  la  science  et  les  capi- 
taux  vinssent  I’aider  a atlenuer,  dans  la  mesure  du  possible,  ces  obstacles 
naturels.  Or,  il  n’en  a pastoujours  etc  ainsi. 

Les  developpements  que  I’induslrie  et  le  commerce  ont  pris  depuis  un 
demi-siecle  ayant  coincide  avec  I'apparition  dcs  chcmins  de  fer,  qui  avaient 
pour  eux  les  avantages  de  la  vitesse  et  de  la  regularite,  c’est  vers  ceux-ci 
que  sc  sont  portes  toute  la  faveur  et  tons  les  efforts.  Pendant  que  I’cxploi- 
tation  des  chcmins  de  fer  se  perfectionnait,  sous  tous  les  rapports,  de  la 
fagon  la  plus  remarquable,  et  nous  ajouterons  la  plus  feconde,  celle  de 
nos  rivieres  et  de  nos  canaux  restait  a pen  pres  rudimentaire,  surtout  au 
point  de  vue  du  vehicule  et  de  I’ou tillage. 

Pour  cette  cause  encore  il  etait  necessaire  que  les  entraves  et  les  genes 
subies  par  la  navigation  dans  sa  circulation  fussent  le  plus  possible  atte- 
nuees.  On  y a Iravaille,  mais  sans  avoir  encore  obtenu  des  resultats 
suliisants. 

Les  conditions  sont,  il  est  vrai,  plus  difticiles.  Tandis  quesur  lcs  chemins 
de  fer  et  sur  les  routes  ordinaircs  on  pent,  moyennant  certaines  precau- 
tions, assurer  la  circulation,  tout  en  executant  les  travaux  d’entretien  et 
memo  des  travaux  neufs,  il  en  est  autrement  sur  une  partie  importante 
de  nos  voies  navigables,  les  canaux  et  les  rivieres  canalisees.  Si,  quel- 
quefois,  on  pent,  avec  un  surcroit  de  depensc,  en  eviter  Passeebement, 
on  est  le  plus  souvent  oblige  d’y  avoir  rccours  pour  les  rej)arations  ou 
la  construction  des  barrages,  des  ecluses,  la  refection  des  cuvettes,  etc. 
Ce  procede  rend  lcs  travaux  moins  couteux,  plus  rapides  et  plus 
surs.  Ou  I’emploie  done  a I’ordinaire,  et  les  facilites  qu’il  procure  sont 
tellcs  qu’on  I’appliquc  non  sculement  a des  travaux  pour  lesquels 
il  est  indispensable,  mais  qu’on  en  profile  pour  executer  en  m6me 
temps  ceux  qui  pourraient  se  faire  sans  chomage.  Tous  les  ans,  la 
batellerie  voit  ainsi  des  arrets  de  circulation,  variant  de  quinze  jours  a 
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deux  mois,  imposes  au  plus  grand  nombre  de  ses  voies.  Ces  chomages, 
s’ajoutant  a ceux  qu’elle  subit  du  fait  des  intemperies  naturelles,  lui 
causent,  en  definitive,  une  perte  de  travail  d’environ  trois  mois  cliaque 
annee.  On  ne  voit  guere  d’autre  Industrie  altligee  de  pareils  arrets,  el  Ton 
comprend  de  quel  poids  ils  pesent  sur  la  balellerie.  Pour  celle  du  Kord, 
par  exemple,  de  beaucoup  la  plus  nombreuse,  celte  periode  represenle 
largement  la  duree  d’un  voyage  en  plus,  qui  ameliorcrait  singulierement 
sa  situation.  On  comprend  done  qu’elle  s’en  soil  toujoni  s plainte,  tout  en 
en  admettant  la  necessite,  et  qu’elle  ait  sans  oesse  reclame  centre  leurs 
exagerations. 

Le  commerce  en  souffre  egalement  par  b s charges  (pie  loi  impotent  les 
approvisionnements  qu’il  esl  oblige  de  faire  en  pr(3vision  de  cet  arret  de 
ses  arrivages  et  les  pertes  que  lui  font  subir  les  retards  de  ses  expedi- 
tions. 

On  pourrait  croire  que  I’execution  du  grand  plan  d’uniformisaliou  des 
conditions  de  navigabilite  de  noire  reseau,  mouillage  a 2 metres  et  ecluses 
a 58  m.  50  el  5 m 20,  ail  inaugure  des  clnnuages  plus  longs.  Si  nous 
nous  reportons  a qnaranle  ans  en  arriere,  en  1850,  nous  voyons,  en  eftet, 
55  jours  de  cliomage  sur  le  Canal  latijral  de  I’Oise,  51  sur  celui  des 
Ardennes,  68  sur  celui  du  Centre  et  92  sur  celui  du  Berry.  En  1855, 
57  jours  sur  le  canal  deBriare.  En  I860,  50  jours  sur  les  canaux  du  Centre 
et  latijral  a la  Loire,  50  jours  sur  ceux  de  Saint-Quentin,  lateral  a I’Aisne 
et  lateral  a I’Oise,  etc.  II  n’en  est  rien.  La  cause  a changei,  uniquement. 
Elle  tient  aujoui  d’liui  aux  travaux;  elle  tenait  autrefois  plus  particuli(.'!re- 
ment  a la  difficulte  de  I’alimentation  en  eau. 

Depuis  1880,  soit  que  la  science  de  I’ingenieur  se  soit  perfectionnee,  ou 
qu’il  se  soit  cree  un  personnel  d’cntreprcncurs  plus  au  courant  et  mieux 
OLitille,  soit  que  I’ingerence  nonvelle  du  public  dans  ses  propres  affaires 
ait  donne  plus  d’activitc  aux  rouages  administratifs  ou  que  le  developpe- 
ment  des  transports  par  eau  ait  fait  .<^entir  la  necessite  de  proceder  avee 
moins  de  lenteur  pour  ne  pas  laisser  en  souffrauce  des  interets  de  plus  en 
plus  importants  el  agissants,  la  duree  des  ch(')mages  tend  a se  r(iduire 
d’une  faQon  serieuse,  et  I’idee  generalc  de  leur  attenuation  dans  la  mesnre 
du  possible  se  repand  do  plus  en  plus. 


flpoque  des  chomages. 

L’epoque  des  dunnages  est  determinee  dans  ses  limites  extremes  par 
diverses  conditions  techniques  et  economiques.  Parmi  les  premieies,  les 
deux  principales  sonl,  pour  les  rivieres,  la  moindre  hauteur  des  caux  et, 
pour  les  canaux,  le  moment  le  plus  propice  pour  le  remplissage  des  bids. 
Parmi  les  secondes,  d’abord  la  necessite  d’unc  pennode  d’aclivite  sufli- 
samment  prolongee  apres  les  arrets  de  I’biver,  pour  refairc  les  approvi- 
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sionnements  epuises,  erisuite  certaines  convenances  et  habitudes  commer- 
ciales. 

Ces  conditions,  de  I’enseinble  desquelles  on  est  oblige  de  tenir  compte, 
etqu’il  est  necessaire  de  faire  concorder,  autant  que  possible,  oiUconcouru 
a faire  fixer  les  chomages  apres  le  printemps  entre  le  mois  de  jiiin  et  la 
fin  de  septeinbre. 

II  a toujours  exisle  entre  les  chomages  du  Nord  et  de  I’Est  et  ceux  du 
Centre  nne  ccrtaine  difference  de  dales  qui  tient  precisement  a celle  des 
conditions  econorniques  et  coinmerciales.  Les  premiers  commencent  plus 
tot  que  les  seconds. 

Cependant  depuis  quelqucs  annees  il  se  manifeste  une  tendance  mar- 
quee a avancer  la  date  d’onverture  des  chomages  du  Nord.  Au  lieu  de 
commencer  en  aotit,  cornme  ily  a quarante  ans,  ils  commencent  aujour- 
d’bui  six  semaines  pins  tot.  La  date  du  15  juin  parait  etre  adoptee. 

Les  chomages  du  Nord  sont  etablis  d’accord  avec  la  Belgique  et  en  con- 
cordance avec  ceux  des  voies  beiges,  par  suite  de  la  necessite  de  faciliter 
les  relations  par  eau  qui  sont  continuelles  entre  les  deux  pays,  la  produc- 
tion bouillere  franpaise  etant  insuffisante  pour  la  consommalion  et  cer- 
taines qualites  beiges  ne  se  tronvant  pas  cbez  nous.  — Les  convenances 
de  nos  voisins  ont  du  jouer,  en  consequence,  un  role  dans  cette  modifica- 
tion de  date.  II  en  a ete  de  meme  pour  quelqucs  grands  inlerets,  notam- 
ment  ceux  de  nos  bouilleres  frangaises  el  ceux  du  port  de  Dunkerque  et 
de  son  commerce  de  hois  de  Norvegc. 

En  dehors  de  ces  raisons,  il  ne  parait  pas  qu’on  puisse  autrement 
expliquer  I’avance  donnee  a la  dale  d’ouverture  des  chomages  du  Nord, 
que  par  des  considerations  de  main-d’ceuvre  plus  facile,  de  temperature 
moins  penible  et  surtout  de  remplissage  plus  facile  des  biefs,  considera- 
tions qui  auraient  ete  autrefois  plus  negligees. 

Dans  le  Centre,  aucunes  modifications  n’ont  ete  faites  sous  ce  rapport. 
Les  chomages  commencent  aujonrd’hni  comme  il  y a quarante  ans,  a la 
fin  de  juillet  ou  au  commencement  d’aout,  epoque  qui  a toujours  donne 
satisfaction  a cette  region,  et  a laquelle  elle  tient. 


fichelonnement  et  simultaneite  des  chomages. 

En  ces  derniers  temps  egalement,  une  autre  question  s’est  elevee,  cello 
de  I’ecbelonnement  ou  de  la  simultaneite  des  chomages. 

L’ancien  systeme  etait  celui  de  Eecbelonnement.  11  consistait  a fixer 
des  oLivertures  de  chomages  successives,  de  sorte  qu’un  bateau,  parti 
d’un  rivage  du  Nord,  des  environs  de  Douai.  par  exemple,  un  pen  avant 
Eouverture  du  cbomage  de  la  Scarpe,  put,  devangant  do  proche  en  proche 
la  date  de  la  fermeture  des  canaux  de  Saint-Quentin  et  lateral  a I’Oise, 
arriver  a Conflans,  en  Seine,  sans  avoir  ete  arrete. 
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Theoriquement,  les  dates  successives  d’ouverture  de  chomage  des  voics 
aboutissant  les  unes  aux  autres  devaient  6tre  espacees  du  nombre  de 
jours  necessaire  pour  franchir  ces  voles.  En  sorte  que,  pour  en  profiler 
completemenf,  il  etait  necessaire  qu’un  bateau  partit  assez  tot  pour  se 
trouver  a I’extremite  du  premier  trongon  de  sa  route  le  jour  meme  de  la 
fermeture  de  celui-ci  a la  circulation.  Tel  etait  le  principe  fondamental 
de  I’echelonnement. 

II  y avail  la,  evidemment,  une  certaine  complication,  un  calcul  et  une 
prevision  a faire  de  la  part  du  marinier  ou  de  ses  commettants.  La  diffi- 
culte,  toutefois,  n’etait  pas  grande;  les  voyages  etaient  localises  par 
regions  et  sans  etendue  trop  considerable,  la  diversite  des  conditions  de 
navigabilite  ne  permettant  pas  aux  bateaux  d’un  certain  tonnage  de  navi- 
guer  partout. 

Les  encombrements,  par  ce  systeme,  etaient  assez  frequents,  tons  les 
bateaux  desireux  de  profiler  des  avantages  qu’il  presentait  se  trouvant 
dans  ce  but  en  mSme  temps  aux  memes  points. 

Quelques  ingenieurs  se  sont  demande  en  ces  dernieres  annees  s’il  n’y 
aurait  pas  avantage  a substitiier  a ce  systeme  un  pen  complique  un  autre 
precede  qu’on  a appele  celui  de  la  simultaneitc ; lequel  consisterait  a 
fixer  une  date  uniforme  de  chomage  pour  tout  le  reseau  navigable. 

Par  ce  mode  nouveau,  a la  meme  heure,  le  meme  jour,  tous  les  bateaux 
en  marche  s’arreteraient. 

II  tend  a prevaloir  en  ce  moment,  au  moins  dans  le  Nord.  Depuis  quatre 
ou  cinq  ans,  les  chomages  de  cctle  region  commencent  le  15  juin,  en 
general. 

Cette  idee  parait  provenir  surtout  d’un  desir  de  simplification.  II  ne 
semble  pas  qu’on  doive  ni  qu’on  puisse  I’attribner  a la  prevision  de  la 
possibilite  prochaine  pour  les  bateaux,  de  faire  des  voyages  plus  etendus 
qui  les  portent  dans  des  regions  differentes. 

La  simullaneite  est  incontestablement  plus  simple,  el  pour  I’Adminis- 
tration,  et  pour  la  batellerie.  Mais,  a I’egard  de  I’encombrement,  il  n’y  a 
pas  grande  difference,  la  meme  cause  subsistant.  Tous  les  bateaux  qui 
sont  avertis  de  I’ouverture  du  chomage,  en  cours  de  route,  cherchent  evi- 
demment, autant  qu’ils  le  peuvent,  a arriver  soil  dans  les  parties  fibres  de 
leur  parcours,  soil  a un  point,  le  plus  avance  possible,  d’ou  ils  puissent 
repartir  sans  retard  a la  fin  du  chomage. 

A part  I’avantage  de  la  possibilite  d’un  voyage  pendant  les  delais  suc- 
cessifs  des  ouvertures  de  chomage  des  diverses  parties  d’une  meme  ligne, 
avantage  un  peu  theorique,  peiit-efre,  et  dont  peu  de  mariniers  pouvaient 
firer  grand  parti,  les  differences  existant  entre  les  deux  precedes  ne  sont 
pas  tres  frappantes,  pratiquement.  Aussi  la  batellerie,  tout  d’abord  assez 
surprise  de  I’idee  de  la  simullaneite,  et  s’en  montrant  un  peu  defiante, 
ainsi  que  de  tout  ce  qui  modifie  ses  habitudes,  s’y  est-elle  ralliee. 

Mais  si  elle  admet  le  principe,  elle  en  discute  Tapplication,  et  ne  croit 
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pas  qu’elle  doive  elre  generalisee,  c’csl-a-dire  que  la  meme  date  puisse 
sans  grands  inconvenients  servir  a tout  le  territoire.  Tant  an  point  de  vue 
de  la  grosse  question  du  rcinplissage  des  liiefs  qu’a  celui  des  habitudes  et 
des  neccssiles  comnierciales,  elle  pense  qu’il  est  necessaire  de  fixer  des 
dates  par  grandes  regions  : le  Nord  et  I’Est  ensemble,  par  exemple,  Ic 
Centre  a part,  de  meme  que  les  canaux  de  I'Ouest  et  du  Midi  qui  torment 
des  resaux  locanx  sans  communications  suivies  avec  les  aulres. 

Un  pent  soulever  a ce  sujet  la  question  des  parlies  intermediaires.  Deux 
parlies  d’un  meme  parcours  a dates  dil'terentes  d’ouverture  de  chomage 
peuvenl  etrc  separees  par  unc  ctendue  libre  comme  la  Seine  entre  Con- 
llaus  et  Montereau.  11  pent  se  faire  aussi  qu’elles  n’aient  entre  elles  qu’une 
partie  cbdmant  egalement,  ainsi  la  brancbe  Sud  du  canal  de  I’Est  entre  la 
brancbe  Nord  de  la  Sadnc. 

be  desideratum  serait  que  les  bateaux  parvenus  au  terminus  de  la 
brancbe  Nord  pussent  arriver  utilement  en  Sadne  avant  I’arret  de  la  circu- 
lation sur  celte  riviere.  Mais  il  y a lieu  de  Icnir  cornpte  de  la  duree  des 
Irajets  intermediaires,  de  la  nature  des  interets  coinmerciaux  les  plus 
considerables  que  ces  parties  desservent.  11  est  done  difficile  de  poser  en 
principe  les  dates  aiixquelles  leurs  cbomages  devraienl  elre  fixes,  que  ce 
soit  celle  de  rune  on  celle  de  raiilie  des  regions  qu’elles  reunissent  ou 
line  date  intermediaire. 

Au  reste,  les  discussions  aiixquelles  on  pent  se  livrer  sur  les  epoques 
de  cbomages,  sur  recbclonnement  ou  la  siinultaneile,  paraissent  desti- 
nees,  dans  un  temps  que  nous  esperons  n’etre  plus  tres  eloigne,  a n’avoir 
jilus  grand  resultat  pratique. 

Les  grands  travaux  entrepiis  sur  nos  voics  navigables  approchent  de 
leur  tciine  el  seraient  bcaucoup  plus  avances  encore  si  les  necessites 
biulgetaires  n’avaient  pas  reduit  considerablement  les  credits  qui  y sont 
afl'ectes. 

Les  ouvrages  d’arl  n’aiiront  plus  besoin  ensuite  que  d’etre  cnlretenus 
ou  repaies.  En  cos  conditions,  et  sauf  circonstanccs  exceptionnelles,  des 
cbomages  de  quiiize  jours  pourront  etre  suffisants;  el  il  sera  facile  de  main- 
lenir  libre  la  circulation  entre  deux  extremites  qu’une  double  ligne  navi- 
gable relie,  telle  que  Paris  et  Lyon  par  la  Bourgogne  et  le  Bourbonnais. 

G’est  a ce  resultat  detinitif  que  les  efforts  de  rAdministralion  doivent 
tend  re  perseveramment. 

On  pent  se  demander  neanmoins,  quels  pourraient  etre  les  precedes 
lecbniqucs  ou  d’organisation  a appliquer  jusque-la  pour  reduire  autant 
que  possible,  pendant  ces  annees  d’attente,  la  duree  des  cbomages. 

11  ne  nous  appartient  pas  d’entrer  dans  le  detail  des  precedes  techniques. 
Mais  les  precedes  d’orgauisation  seraient  susceptibles  d’etre  ameliores. 
Ainsi  Ton  pourrait  generaliser  davantage,  a portee  des  divers  points  du 
reseau,  le  depAt  de  pieces  de  reebange  pour  les  appareils,  barrages  et 
ecluses. 
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On  pourrait  egalement  niodilier  quelqiies  details  dii  syslemc  des  adju- 
dicalions.  Auciine  nature  de  travaux  n’exige  plus  que  les  travaux  en 
riviere,  line  experience  speciale;  et  elle  est  d’autant  plus  necessaire  pour 
les  travaux  a executer  pendant  les  choinages  que  la  duree  de  ceux-ci  est 
plus  liinitee.  Ce  n’est  pas  le  temps  de  talonner  et  de  faire  des  ecoles  ou  des 
experiences.  Or,  notre  systeine  d’adjudicalion  permet  a lout  entrepreneur 
muni  de  certificats  relatifs  a des  travaux  quelconques  de  concoui  ir.  C’e«t 
ainsi  que  I’on  en  voit  trop  souvent  encore  qui  n’ont  jamais  fait  que  des 
routes  ou  des  terrassemenls  de  cheniins  de  fer,  sans  connaissances 
techniques  particulieres,  sans  materiel  special,  ni  contiemaitres  expcri- 
menles,  obtenir  radjudication  de  travaux  de  pouts  on  d’ecluses  qu’ils 
abordent  pour  la  premiere  fois,  et  qn’ils  conduiseni  d’une  facon  tout  a fait 
insuffisanle.  Ces  travaux  gagneraienl  a n’etre  donnes  qu’a  des  entrepre- 
neurs ayant  fait  leurs  preuves  dans  ce  genre,  ou,  dans  bien  des  cas,  a 
cire  executes  en  regie. 

Enfin  les  dales  d’adjudicalion  devraient  etre  fixees  plus  lot,  de  maniere 
a permeltre  plus  tot  aussi  les  approches  de  maleriaux  et  tons  les  prelimi- 
naires  des  rnises  en  cbanlier,  afin  que  le  travail  effectif  piit  commencer 
juste  le  jour  memc  de  rouverture  des  cbomages. 

Telles  sent  les  considerations  et  les  vues  que  nous  a inspirees  I’examen 
de  la  question  des  cbomages. 

Comme  nous  le  disions  en  debutant,  nous  esperons  qu’elles  snffiront  a 
provoquer  des  contradictions,  rectifications  et  adjonclions  dont  le  resultat 
sera  de  completer  cet  examen  succinct  et  limite. 

Paris,  le  10  mars  1802. 


‘2i  1)00.  — Iniprimcric  Cahure,  9,  rue  de  Fleurus,  a Paris. 
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Nous  nous  proposons  d’etudier,  dans  ce  rapport,  la  question  des  cho- 
mages  des  canaux  et  des  rivieres  canalisees,  en  ce  qui  concerne  speciale- 
ment  le  reseau  des  voies  navigables  de  la  region  du  Nord  et  de  I’Est  de  la 
France. 

Nous  ferons  d’abord  sommairement  I’historique  de  la  question;  nous 
discuterons  ensuite  les  avantageset  les  inconvenients  des  differents  systemes 
pratiques  jusqu’a  ce  jour;  nous  rechercherons  enfin  les  inesures  a prendre 
pour  reduire  la  frequence  et  la  duree  des  chomages. 

I.  — HISTORiaUE  DES  CHOMAGES 

Les  rivieres  canalisees  et  les  canaux  de  la  region  ont  ele  aslreints,  des 
I’origine,  a des  chomages  periodiques  en  vue  de  faciliter  I’entretien  et  la 
reparation  des  ouvrages. 

Cette  pratique  s’est  maintenue  jusqu’a  aujourd’hui,  malgre  le  developpc- 
ment  et  I’amelioration  du  reseau,  mais  avec  d’importanles  modifications 
quant  a I’epoque,  a la  duree  et  a la  coordination  des  chomages. 


£poque  des  chomages. 

L’epoque  adoptee  dans  le  principe  etait  tout  naturellement  celle  des 
basses  eaux.  la  navigation  se  trouvant  en  general  interrompue  pendant  la 
periode  de  s6clicresse,  faute  d’une  alimentation  suffisante. 

Mais  cette  epoque  a ete  progrcssivement  avancee,  a mesure  de  I’accrois- 
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seinent  des  ressources  aliinenlaires  des  cariaux,  et  dii  perfcctioiinement  des 
rivieres. 

C’est  aiiisi  que  le  canal  de  Saint-Quenlin  a choine  connnimement,  savoir : 

Jusqu’en  1850  du  1"  septembre  an  51  oclobre  ; 

Do  1857  a 1840  du  15  aout  au  15  oclobre; 

Del841  a 1848  du  l'^‘'aout  au  50  septembre. 

De  1849  a 1885  les  cbomages  ont  commence  en  juillet  pour  se  terminer 
en  aout. 

Depuis  1884,  ils  onteulieu  uniformement du  15  juin  au  15  juillet,  sauf 
en  1891  oii  le  canal  n’a  cliome  qu’a  daler  du  16  juillet,  en  raison  des 
besoins  exceptionnels  du  commerce  a la  suite  d’un  hiver  extremement 
rigoureux. 

Les  cbomages  des  autres  voies  navigables  du  reseau  du  Nord  ont  suivi 
sensiblement  la  memo  marche  que  ceux  du  canal  de  Saint-Quentin. 

Ces  (‘-homages  se  trouvenl  en  el'fet  r(3gis  depuis  longtemps  par  des  con- 
ventions internalionales,  du  moins  en  ce  qui  concerne  les  canaux  et  les 
livieres  qui  font  commnniquer  la  France  avec  la  Belgiquei. 

D’apres  nne  premiere  convention  du  9 dcicembre  1841,  ces  voies  navi- 
gables ne  pouvaient  cbomer  avant  le  1"  aout,  ni  au  dela  du  1"  octobre. 

Mais  cetle  regie  n’a  etc  appliquee  que  jusqu’en  1848  ; les  deux  gonver- 
nements  se  sonl  mis  d’accord,  des  I’annee  suivante,  pour  essayer  un  autre 
sysleme  qu’ilsont  consacre  vingt  ans  plus  tard  par  une  seconde  convention 
en  date  du  4 mars  1868. 

Aux  termes  de  cette  convention,  les  cbomages  des  lignes  de  navigation 
qui  relient  respectivement  Charleroi,  Mons  et  Paris  devaient  commencer  a 
la  fronliere  des  deux  pays  du  1"  au  15  juillet,  en  se  rapprochant  le  plus 
possible  de  la  premiere  de  ces  deux  dates. 

Une  troisieme  convention  intervenue  le  8 octobre  1887  entre  la  France, 
I’Allemagne  et  la  Belgique,  a entin  fix(i  au  15  juin  la  date  initiate  des  clm- 
mages  sur  les  canaux  et  les  rivieres  canalisees  qui  meltent  ces  trois  pays 
en  communication,  « sauf  les  derogations  command(jes  par  des  situations 
particulieres  ou  des  besoins  exceptionnels.  » 

La  date  du  15  juin  avail  d’ailleurs  et(i  adoptive,  a litre  d’essai,  pour  Fori- 
gine  des  cbomages  de  1884  a 1887. 

Cette  nouvelle  convention  ne  concerne  pas  seulement,  com  me  les  prince- 
dentes,  une  partie  des  voies  navigables  du  rcnseau  du  Nord;  elle  s’applique 
a toutesles  voies  de  la  region  qui  aboutissent  a la  frontiere,  et  entraine  en 
fait  I’adoption  d’une  date  sensiblement  uniforme  pour  Forigine  des  chb- 
mages  sur  I’ensemble  du  reseau. 

Cette  concordance  a pu  (nire  realisee  chaque  annee,  depuis  1884,  sauf 
quelques  derogations  peu  importantes. 

Avant  cette  epoque,  les  canaux  de  I’Est  cbomaient  geninralement,  comme 
ceux  du  Nord,  a des  dates  diverses  pendant  les  mois  de  juillet  et  d’aout. 

Nous  devons  en  excepter  toutefois  le  canal  de  la  Marne  au  Bbin,  sur 
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lequel  ont  eu  lieu,  pendant  nombre  d’annees,  des  churnages  d’hiver  donl 
I’epoque  comcidait  avec  celle  des  interruptions  nalurelles  do  la  navigation 
par  les  gelees. 


Duree  des  chomages. 

La  duree  des  chomages  variait  jadis  entre  des  limites  fort  etendues. 

Elle  depassait  souvent  trois  inois  lorsqu’il  s’agissait  d’executer  quelque 
travail  important. 

C’est  ainsi  que  Ic  canal  de  Saint-Qucntin  a chOme  pendant  lUU  jours  par 
an  de  18-28  a 1831. 

Les  chomages  de  ce  canal  ont  ete  ensuite  uniformemenl  de  2 mois 
jusqu’en  1849,  et  la  dur(5e  en  a etc  reduite  a 1 mois,  de  1850  a 1800. 

D’autre  part,  la  periode  de  1861  a 1880  compte  11  annees  sans  cho- 
mage,  et  la  navigation  n’a  etc  interrompue  en  moyenne  que  20  jours  par 
an  durant  les  9 aulres  annees. 

Depuis  1881,  le  canal  a chome  normalement  un  mois  par  an,  a I’effet  de 
permettre  I’execution  des  nombrcux  travaux  qui  ont  double  la  capacile  de 
frequentation  de  ccttc  voie  navigable. 

Les  chomages  des  autres  sections  de  la  lignede  la  Belgique  vers  Paris  sc 
sont  progressivement  raccourcis  dans  la  meme  proportion  quo  ceux  du 
canal  de  Saint-Onentin;  ces  sections  n’ont  egalemenl  chome  que  9 annees 
sur20  durant  la  periode  del801  a 1880. 

II  n’y  a eu  par  suite,  pendant  toute  cette  periode,  sur  I’ensemble  des 
lignes  de  Mons  et  de  Charleroi  a Paris  que  des  chdmages  bisannuels  d’une 
duree  moyenne  de  20  jours  environ. 

Les  releves  concernant  les  autres  voics  navigables  de  la  region  ne  don- 
nent  pas  malheurcusement  des  resultats  aussi  saillants.  11s  conslatent  nean- 
moins,  del840  a 1880,  line  diminution  progressive  dans  la  duree  normale 
des  chomages. 

Les  voies  les  plus  importantes  du  reseau  local  du  Nord  et  du  Pas-de- 
Calais  n’ont  meme  chome  que  tons  les  deux  ans  a partir  de  1870. 

Quant  aux  chomages  d’hiver  du  canal  de  la  Marne  au  Rhin,  ils  duraient 
communcmenl  de  50  a 60  jours,  en  deux  periodes  successives  separees  jiar 
une  reprise  de  6 jours,  lorsque  le  froid  n’etait  pas  Irop  intense  pour  per- 
raettre  de  relablir  la  navigation. 

Depuis  1881,  divers  canaux  ont  chome  exccptionnellemcnt  de  45  a 
75  jours;  niais  les  travaux  de  pcrfectionnement  du  reseau  ont  pu  etre  exe- 
cutes en  general  sans  chomages  de  plus  de  30  a 35  jours  par  an. 


Coordination  des  chomages. 

Les  chomages  avaient  lieu  priniilivement  a differentes  epoipies  repartics 
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clurant  la  saison  des  basses  eaux,  scion  Ics  convenances  de  chaqne  ser- 
vice. 

La  dale  iniliale  et  la  duree  en  etaient  arretees  par  les  prefets  pour  leurs 
departements  respectifs,  sans  aucune  vue  d’ensemble. 

Ces  errements  avaient  souvent  pour  consequence  de  prolonger  I’inter- 
ruption  des  transports  par  eau,  au  detriment  de  la  batellerie  et  du  commerce. 

Une  circulaire  ministerielle  du  15  aout  1840  a des  lors  invite  les  prefets 
des  departements  traverses  par  une  meme  ligne  de  navigation  a se  con- 
certer  entre  eux  pour  coordonner  les  cliomages  des  differentes  sections  de 
cette  ligne  en  vue  de  r^duire  autant  que  possible  la  duree  des  entraves 
apportees  a la  circulation  des  bateaux. 

Et  pour  atteindre  plus  surementce  but,  I’administration  superieure  s’est 
reserve,  a partir  de  1844,  le  soin  de  fixer  chaque  annee  I’origine  et  la  tin 
des  chomages  sur  les  differentes  sections  du  reseau. 

Depuis  lors,  les  dates  ainsi  arretees  sont  groupees  dans  un  tableau 
general  qui  est  ensuite  affiche  par  toute  la  region,  et  qui  remplace  avec 
avanlage  les  avertissements  locaux  que  faisaient  jadis  publier  les  prefets. 

De  1844  a 1848,  les  chomages  ont  commence  du  1"  au  15  aout  pour 
finir  au  plus  tard  le  1"  octobre,  suivant  les  clauses  de  la  convention  inter- 
nalionale  du  9 decembre  1841 ; les  dates  initiates  en  etaient  fixees  d’apres 
les  convenances  speciales  de  I’industrie  et  du  commerce. 

A partir  de  1849,  I’administration  a entrepris  de  coordonner  ces  dates 
initiates  en  vue  de  favoriser  les  principaux  courants  de  transport  qui 
exislaient  a cette  epoque. 

Le  systeme  qu’elle  a adopte  a cet  effet,  et  qui  a ete  pratique  de  1849 
a 1883,  se  trouve  defini  comme  il  suit  dans  la  convention  internationale 
du  4 mars  1868,  qui  en  a sanctionne  I’application  apres  une  experience 
de  vingt  annees. 

« Les  chomages  des  lignes  de  navigation  qui  relient  respeetivement 
Charleroi,  Mons  el  Paris,...  commenceronl  successivement  dans  les 
diverses  sections  dont  chaque  ligne  est  composee,  de  telle  sorle  que  les 
bateaux  partant  de  Belgique  a I’origine  du  chomage  ne  soient  pas  arretes 
en  route  par  la  baisse  des  eaux.  » 

Les  chomages  etaient  ainsi  echelonnes  de  la  frontiere  vers  la  Seine  : ils 
commengaient  sur  chaque  section  aussilot  apres  le  passage  du  dernier 
bateau  charge  se  dirigeant  vers  Paris. 

Les  delais  pr6vus  pour  les  trajets  successifs  de  ce  dernier  bateau  ont 
quelque  peu  varie  durant  la  periode  precitee  de  1849  a 1883.  Nous  indi- 
querons  ci-apres  les  dates  initiales  adopl6es  sur  la  ligne  de  Mons  a la  Seine 
pour  le  chomage  de  Pannee  1880. 

Canal  de  Mons  a Conde.  — De  la  frontiere  a Conde.  . . 1"  juillet 

Escaut.  — De  Conde  a Valenciennes . 3 — 

— De  Valenciennes  au  Bassin-Rond 5 — 

— Du  Bassin-Rond  a Cambrai 7 — 
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Canal  de  Saint-Quenlin.  — De  Cambrai  au  bief  de  partage  . 10  juillet 

— Bief  de  partage 13  — 

— De  ce  bief  a Saint-Quenlin.  . . 13  — 

— De  Saint-Quentin  a Pont-Tiigny.  17  — 

— De  Ponl-Tugny  au  point  Y de  la 

Fere 19  — 

— De  ce  point  a Ciiauny.  ...  21  — 

Canal  lateral  a I’Oise.  — De  Chauny  a Janville.  ...  25  — 

Riviere  d’Oise.  — De  Janville  a Boran 25  — 

— De  Boran  a la  Seine 27  — 


Les  chomages  de  duree  moyenne  ne  commengaienl  des  lors  sur  I’Oise 
que  lorsqu’ils  se  trouvaient  deja  termines  sur  le  canal  de  Mons  a Conde. 

Le  systeme  de  I’echelonnement  n’a  jamais  ete  applique  en  dehors  des 
lignes  de  Mons  et  de  Charleroi  a Paris. 

Ces  deux  lignes  etaient  en  effet  les  seules  qui  eussent  a desservir  un 
courant  de  transports  a grande  distance  lors  des  premiers  chomages  eche- 
lonnes. 

A cette  epoque,  le  canal  de  la  Marne  au  Rhin  n’avait  pas  encore  ete 
livre  a la  navigation;  la  Marne  n’etait  pas  canalisee,  non  plus  que  la  Moselle 
ni  la  Meuse,  et  il  n’existait  en  fait  aucune  relation  par  eau  entre  le  nord 
et  I’est  de  la  France. 

D’autre  part,  lorsque  le  canal  de  la  Marne  au  Rhin  a ete  ouvert,  puis 
relie  en  1861  au  reseau  du  Nord  par  le  canal  de  FAisne  a la  Marne,  formant 
ainsi  une  grande  ligne  de  navigation  de  Strasbourg  et  de  Nancy  a Lille  et  a 
Dunkerque,  lescharbons  franpais  ne  se  sontpas  encore  trouves  en  situation 
de  lutler  sur  le  marche  de  I’Est  centre  les  houilles  de  la  Sarre,  en  raison 
des  conditions  de  navigabilile  diverses  des  differentes  sections  de  cette 
ligne. 

Cet  elat  de  choses  n’a  pris  fin  qu’au  cours  des  travaux  entrepris  en  1880 
pour  I’uniformisation  du  reseau. 

Et  I’administration,  voulant  egalement  uniformiser  les  chomages,  a alors 
abandonne  le  systeme  de  I’echelonnement  pour  proceder  a de  nouveaux 
essais,  des  I’annee  1884. 

Ces  essais  ont  abouti  a la  convention  du  8 octobre  1887,  en  vertu  de 
laquelleles  canaux  et  rivieres  canalisees  qui  mettenl  en  communication  la 
France,  PAllemagne  et  la  Belgique  doivent  chomer  desormais,  apres 
entente  prealable,  di'apres  le  systeme  de  la  simultaneite,  avec  date  initiate 
au  13  juin. 

Ce  dernier  systeme  va  etre  applique  cclte  annee  pour  la  neuvieme  fois 
sur  les  voies  navigables  de  la  region  du  Nord  et  de  I’Est. 
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II.  - EXAMEN  DES  DIFFERENTS  SYSTEMES  DE  CHOMAGES 


Get  exaini'ii  porlc'ra  successivemenl,  de  nieme  que  I’liislorique  qui  pre- 
cede, svir  lepoque,  la  duree  et  la  coordination  des  cliomages. 

fipoque  des  chomages. 

Tlieoriiiueincnt,  les  chomages  peuvent  avoir  lieu  a lonle  epoque  de 
I’annec;  mais  chaque  saison  ofl're  en  pratique  des  avantages  et  des  incon- 
venients  speciaux,  lant  au  point  de  vue  technique  que  sous  le  rapport  des 
interels  du  commerce. 

Les  mois  de  janvier  et  de  fevrier  sont  cn  general  les  plus  favorables 
pour  le  commerce.  La  navigation  est  ordinairement  pen  active  a cette 
epoque;  elle  est  de  plus  frequemment  interrompue  par  les  gelees  sur  les 
canaux  et  par  les  crues  sur  les  rivieres. 

Mais  ces  deux  mois  sont  absolument  inadmissibles,  abstraction  I'aite  de 
certains  cas  exceptionnels,  eii  egard  aux  necessites  du  service  technique. 

Lc  travail  sur  les  chantiers  est  alors  en  clTct  aussi  penible  que  peu  pro- 
duclif,  cn  raison  de  la  rigucur  de  la  saison  et  de  la  brievete  des  jours;  la 
gelee  ne  pei  inet  generalement  d’entreprendre  aucun  ouvrage  de  macon- 
ncj’ic,  cl  la  vidangc  dcs  bids  offre  souvent  de  serieux  inconvenients  par  les 
grands  froids. 

Les  mois  do  mai's  et  d’avidl  sont  moins  avantageux  pour  le  commerce 
que  ceux  de  janvier  et  de  levricr,  sans  etre  beaucoup  plus  hivorables  au 
point  de  vue  technique.  Les  gelees  se  continuent  presque  toujours  jusqu’a 
la  (in  de  mars  et  memc  jusqu’en  avril,  surtout  dans  la  region  de  I’Est;  les 
crues  soiit  d’ailleurs  trop  frequentes  durant  cette  periodc  pour  qu’il  suit 
possible  de  travailler  en  riviere.  La  main-d’oeuvre  est  cu  outre  fort  rare  a 
cette  epoque  en  raison  des  besoins  de  ragriculture. 

.Les  mois  de  inai  et  de  juin  sont  tres  propices  aux  chdmagesdes  caiiaux; 
ils  conviennent  moins  aux  rivieres,  eu  egard  a la  hauteur  habituellc  des 
eaux.  Les  jours  sont  lotigs  et  la  main-d’oeuvre  est  ordinairement  abondaute 
jusqu’au  moment  de  la  fenaison,  daus  la  seconde  quinzaiue  de  juin.  De 
cornpte  fait,  nombre  d’ingenieurs  se  prononcent,  au  point  de  vue  technique, 
en  faveur  de  Tun  ou  de  I’autre  de  ces  deux  mois. 

Mais  le  commerce  sc  montre  en  general  absolument  contrairc  a Icur 
adoption.  11  veut  disposer,  apres  la  mauvaise  saison,  du  temps  necessairc 
pour  combler  les  vides  que  I’hiver  a fails  dans  ses  magasins,  et  assurer  en 
temps  utile  ses  approvisionnements  pour  I’ete.  Or  le  mois  de  mai  lui  est 
indispensable  a cel  efl’el,  et  parfois  meine  celui  de  juin,  lorsque  la  naviga- 
tion a etc  cnlravce  par  les  gelees  ou  par  les  crues  durant  lc  mois  d'avril. 


l{£Glu^S  1)[1  ET  1)E  L’EST  1)E  LA  FliANCE. 


7 


Les  mois  de  juillct  et  d’aoiU  soat  d’ordinaire  les  plus  favorables  a I’exe- 
cutioa  des  travaux  en  riviere,  eu  egard  a la  faible  bauteur  des  eaux;  ils 
conviennent  egalement  pour  les  canaiix,  lorsque  la  vidange  des  biefs  a 
I’epoque  des  grandes  cbaleurs  n’offre  pas  d’inconvenient  pour  la  salubrile 
publique.  La  main-d’ceuvre  est  babituellement  rare  a I’epoque  de  la  fenai- 
son,  ainsi  que  pendant  la  moisson;  mais  elle  est  souvent  abondante  duranl 
les  jours  qui  separent  ces  deux  periodes.  Tout  considere,  les  ingenieurs 
preposes  a I’entretien  des  rivieres  sont  en  general  favorables  a I’adoption 
des  mois  de  juillet  et  d’aout;  mais  les  services  des  canaux  a point  de  por- 
tage leur  sont  au  contraire  absolument  defavorables,  en  raison  de  la  diffi- 
CLilte  que  presente  le  remplissage  des  biefs  superieurs  de  ces  canaux  pen- 
dant la  periode  des  basses  eaux. 

Ge  remplissage  est  toujours  fort  long  dans  les  annees  seches,  et  il  est 
arrive  parfois,  a la  suite  de  longs  chomages  d’ete,  que  la  navigation  n’a 
pu  etre  retablie  aux  points  de  partage  avant  les  pluies  d’automne. 

D’autre  part,  le  commerce  se  prononce  presque  toujours  en  faveur  des 
chomages  de  juillet  et  d’aout,  qui  lui  permettent  d’effectuer  commodement 
ses  approvisionnements  d’ete,  et  de  pourvoir,  avant  la  mauvaise  saison, 
aux  besoins  de  la  campagne  d’hiver. 

Les  mois  de  septembre  et  d’octobre  otfrent  en  general  les  avantages, 
mais  aussi  les  inconvenients  inherents  a la  saison  des  basses  eaux.  Les 
jours  y sont  notablement  plus  courts  et  les  pluies  plus  frequentes  que  dans 
les  mois  precedents;  la  main-d’oeuvre  devient  alors  exceptionnellement 
rare  dans  toute  la  region  du  Nord  des  que  commencent  rarrachage  des 
betteraves  et  la  fabrication  du  sucre. 

D’autre  part,  le  commerce  ne  dispose  plus  apres  ces  deux  mois  du  temps 
necessaire  pour  assurer  ses  approvisionnements  d’hiver. 

L’administration  ne  pourrait  d’ailleurs  interrompre  la  navigation  en 
septemhre  et  octobre  sans  porter  un  prejudice  considerable  aux  interets 
de  I’industrie  sucriere,  et  par  suite,  a ceux  des  populations  agricoles  do 
la  region  du  Nord. 

Les  memes  interets  exigent  que  la  navigation  reste  ouverte  en  novem- 
bre,  le  transport  des  betteraves  se  continuant  fort  activement  jusqu’a  la 
fm  de  ce  mois,  et  souvent  rneme  pendant  une  notable  partie  de  decembre. 

Ces  deux  mois  sont  d’ailleurs  pen  propices  a I’execution  des  travaux  de 
chomage,  eu  egard  a la  brievete  des  jours  et  a la  rarete  de  la  main-d’oeuvrc, 
ainsi  qu’aux  intemperies  et  aux  crues  qui  suivent  d’ordinaire  la  fonte  des 
premieres  neiges. 

Les  observations  qui  precedent,  permettent  d’ecarter  d’emblee  les  mois 
de  janvier  a avril  et  ceux  de  septembre  a decembre. 

Les  besoins  du  commerce  doivent  egalement  faire  rejeter  le  mois  de 
mai,  et  la  necessite  de  remplir  en  temps  utile  les  biefs  superieurs  des 
canaux  a point  de  partage  ne  pcrmet  pas  d’adopter  le  mois  d’aout. 

Restent  les  mois  de  juin  et  de  juillet. 
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Le  premier  est  plus  favorable  aux  canaux,  le  second  aux  rivieres  cana- 
lisees.  Les  interets  de  la  salubrite  publique  militent  en  faveur  de  juin, 
ceuxdu  commerce  en  faveur  de  juillet.  La  main-d’ceuvre  est  alternative- 
ment  aboiidanle  et  rare  pendant  ces  deux  mois,  d’une  part  avant  et  pen- 
dant la  fenaison,  d’aulrepart,  avant  et  pendant  la  moisson. 

La  question  de  I’epoque  a choisir  pour  les  chomages  est  par  suite  fort 
delicate  ; aussi  a-t-elle  souleve  de  longs  debats  au  sein  des  commissions 
compctentes  durant  les  annees  1882  a 1884. 

L’admiiiistration  I’a  tranchee,  sur  I’avis  conforme  de  ces  commissions, 
en  adoptantle  If)  juin  comme  date  initiate,  ce  qui  assigne  aux  chomages 
d’uiimois  la  periode  moijenne  du  15  juin  au  15  juillet. 

Cette  decision,  confirmee  par  la  convention  internationale  du  8 octobre 
1887,  nous  parait  concilier  tous  les  interets  en  jeu  durant  les  annees  ordi- 
naires. 

11  conviendrait  d’ailleurs,  a notre  avis  : 

1"  De  retarder  jusqu’en  juillet  I’origine  des  chomages  a la  suite  des 
hi  vers  exceptionuellement  longs  et  rigoureux,  ainsi  qu’on  I’a  fait  en  1891 : 

2“  D’avancer  la  date  initiate  jusqu’au  1"  juin  durant  les  annees  de 
grande  secheresse,  oii  Ton  aurait  a craindre  de  ne  pouvoir  remplir  com- 
modement  en  juillet  les  biefs  superieurs  des  canaux  a point  de  partage. 


Duree  des  chomages. 

Le  commerce  reclame  depuis  longtemps  la  suppression  absolue  des  cho- 
mages periodiques  qui  deviennent  chaque  annee  plus  prejudiciables  a ses 
interets  en  raison  du  developpement  rapide  des  transports  par  eau. 

Cette  suppression  ne  pent  evidemment  etre  realisee  en  principe  sur  les 
canaux  qui  offrent  des  passages  a voie  unique  et  qui  ne  sont  pas  dotes 
d’ecluses  jumelles. 

Mais  il  est  possible  d’attenuer,  dans  une  large  mesure,  les  inconvenients 
qui  resulteiit  de  cet  etat  de  choses,  en  rendant  les  chomages  aussi  courts 
quele  permettent  les  necessiles  du  service  technique. 

La  duree  normale  nous  parait  devoir  en  etre  fixee  a trente  jours,  lors- 
qu'il  s’agit  d’executer  des  travaux  d’amelioration  importants,  repartis  sur 
une  assez  grande  etendue.  En  effet,  la  vidange  et  le  remplissage  des  biefs, 
Lorganisation  des  cbantiers,  les  pertes  de  temps  occasionneespar  les  pluies, 
les  fetes  locates  et  les  exigences  des  ouvriers  n’absorbent  pas  en  general 
moins  d’une  dizaine  de  jours;  et  I’ingenieur  se  trouverait  frequemment 
oblige  de  reporter  I’achevement  des  ouvrages  au  chomage  de  la  campagne 
suivaiite,  s’il  ne  disposal!  pas  au  moins  de  vingt  jours  de  travail  effectif. 

D’autre  part,  nous  estimons,  d’apres  les  donnees  de  la  pratique,  que 
I’entretien  normal  des  canaux  et  des  rivieres  canalisees  de  la  region  ne 
pent  etre  assure,  dans  les  conditions  acluelles,  qu’avec  des  chomages 
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atinuels  dc  dix  a douze  jours  ou  des  chomages  bisannuels  de  vingt  jours 
environ. 

Le  premier  systeme  est,  a noire  avis,  le  plus  avantageux  au  point  de  vue 
technique,  car  il  permet  de  conslater  plus  frequeinment  le  bon  elat  des 
ouvrages,  et  de  reparer  les  avaries  avant  qu’elles  se  soient  notablement 
aggravees,  ce  qui  augmente  evidemment  la  probabilite  d’une  bonne  navi- 
gation pendant  le  reste  de  I’annee. 

Ce  systeme  nous  parait  egalement  le  plus  favorable  pour  la  batellerie  et 
le  commerce.  II  repartit  en  effet  d’une  fagon  rcguliere  les  charges  que  les 
chomages  imposent  auxmariniers,  etne  suspend  les  relations  commerciales 
que  pendant  un  petit  nombre  de  jours. 


Coordination  des  chomages. 

Suivant  I’liistorique  qui  precede,  les  chomages  peuvent  etre  coordonnes 
soil  d’apres  le  systeme  de  I’echelonnement,  soil  d’apres  celui  de  la  simul- 
taneite. 

Pour  comparer  ces  deux  systemes,  nous  considererons  une  ligne  navi- 
gable reliant  le  point  A au  point  B,  et  nous  supposerons  que  le  sens  natu- 
rel  ou  conventionnel  de  la  descente  corresponde  a la  direction  AB. 

Nous  admettrons,  pour  simplifier  le  probleme,  que  la  longueur  AB  soil 
reparlie  en  un  grand  nombre  de  sections  egales,  etque  la  duree  du  parcours 
de  chaque  section  puisse  etre  negligee. 

Nous  designerons  enfin,  savoir  : 

Par  C la  duree  du  chomage  que  nous  supposerons  constante  d’un  bout  a 
I’autre  de  la  ligne; 

Par  T la  duree  du  parcours  AB  dans  le  systeme  de  I’echelonnement ; 

Par  t cette  duree  dans  le  systeme  de  la  simultaneite ; 

Par  n le  nombre  de  garages  equidislants  menages  de  A en  B pour  rece- 
voir  les  bateaux  charges; 

Par  M le  trafic  a la  descente  et  M'  le  trafic  a la  remonte  durant  une  meme 
periode  avant  et  apres  le  chomage. 

Dans  ces  conditions,  la  duree  du  parcours  correspondant  a I’espacement 
des  garages  aura  pour  expression  : 

T 

dans  le  systeme  de  I’echelonnement  ^ 

_ n + 1 

et  dans  le  systeme  dela  simultaneite  — ^-r- 
^ ?n- 1 

Les  arrivages  de  marchandises  seront  interrompus,  savoir  : 
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DANS  LE  SYSTEME 

DE  l'eCUELONNEMENT 

DE  LA  SIMULTANEITE 

(les  ehomages  a la  descente. 

(les  ehomages. 

Au  point  B (a  la  descente)  pendant 

1 

nn  temps 

C 

Au  point  A (a  la  renionte)  pendant 

2 T 

t 

nn  temps 

La  perte  snbie  par  le  commerce 
pourra  des  lors  etre  consideree 
comrne  proportionnelle  a I’ex- 

2M'T 

/ t \ 

pression 

» -ft) 

Et  la  balance  penchera  en  faveur  du  systeme  de  la  simultaneite  si  Ton  a 

( iM  H-  M ')C 4-  2M'  > (M  + M')  ( C + 

' n + l ^ n + 1/ 

oil  2M'T  >(M4-M'K 

oil  2-  > 1+j^j, 


Celle  condilion  se  Irouvera  neeessairemenl  remplie  lorsque  le  rapporl 
diflerera  pen  de  I’unile,  la  pratique  ayant  dument  etabli  que  t est  tou- 
jours  notablement  inferieur  a T. 

Le  systeme  de  la  simultaneite  est  done  plus  avantageux  que  eelui  de 
I’eclielonnement  lorque  le  trafic  est  sensiblement  le  meme  dans  les  deux 
sens. 

Or  e’est  precisement  ce  qui  a lieu  sur  toutes  les  voies  importantes  de  la 
region,  hormis  le  canal  de  la  Sensee  et  les  deux  lignes  de  la  Belgique  vers 
Paris. 

Pour  ces  dernieres  voies,  le  rapport  reste  longtemps  eompris  entre  4 

et  5,  si  Poll  suppose  les  ehomages  eehelonnes  dans  le  sens  du  plus  fort 
trafic. 

On  aura  des  lors  neeessairemenl. 


T 

2-J<l  + 


M 

M' 


T , 


le  rapport  - etant  sensiblement  inferieur  a 2,5. 
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Le  systeme  tie  rechelonnement  serait  par  suite  plus  favorable  que  celui 
de  la  simultaneite  sur  les  trois  lignes  dont  il  s’agit. 

Mais  ce  resultat  est  puremeut  theorique,  les  transports  ne  s’effectuant 
pas  en  pratique  avec  la  regularile  que  eomporteni  les  formules  qui 
precedent. 

Les  observations  faites  sur  la  lignedeMons  a Paris  out  en  eil'et  demontre 
que,  dans  le  systeme  de  lechelonnement,  il  partait  du  point  A,  a I’approclie 
ties  chomages,  un  nombre  de  bateaux  descendants  notableinent  superieur 
au  debit  normal  desecluses;  ces  bateaux  s’accumulaicnt  par  suite  dans 
les  biefs,  et  I’on  se  trouvait  oblige,  pour  les  faire  passer  en  temps  utile, 
d’arreter  les  bateaux  montants  une  semaine  au  moins  avant  Forigine  du 
chomage,  ce  qui  encombrait  le  chenal,  et  retardait  encore  la  marche  des 
avalants. 

Le  moindre  retard  dans  la  reouverture  de  I’une  des  sections  occasionnait 
ensuite,  aux  abords  de  cette  section,  des  agglomerations  de  bateaux 
considerable  qui  duraient  souvent  5 a 4 semaines. 

D’autre  part,  les  bateaux  qui  avaient  profile  de  Fechelonnement  pour 
gagner  le  point  B avant  le  chomage  ne  pouvaient  revenir  aux  ports  de 
chargement  que  plus  de  2 mois  apres  la  reprise  tie  la  navigation  au 
point  A'. 

Etles  expediteurs  ne  disposaient  pendant  cette  periotle  que  d’un  nombre 
tie  bateaux  vides  absolument  insuflisant  : aussi  le  fret  s’elevait-il  d’ortli- 
naire  de  20  a 25  pour  100  a la  suite  des  chomages  echelonnes. 

Or  il  resulte  d’une  experience  de  8 annees  que  le  systeme  de  la  simul- 
taneite ne  donne  pas  lieu  aux  memes  inconvenients,  toutes  cboses  egales 
d’ailleurs.  Les  bateaux  charges  montants  ou  descendants  ne  sont  ordinai- 
rement  arretes  qu’un  ou  deux  jours  avant  Forigine  du  chomage;  les 
eucombrements  sont  moins  frequents,  et  se  dissipent  plus  rapidement. 

Les  bateaux  vides  arriventen  temps  utile  aux  ports  de  chargement,  et  le 
fret  ne  subit  plus  de  hausse  exageree  a la  reprise  de  la  navigation. 

L’ensemble  de  ces  fails  infirme  radicalement,  a notre  avis,  les  deductions 
theoriques  quo  Fon  peut  tirer  de  la  formule  qui  precede. 

Le  principe  tie  la  solidarite  qui  doit  necessairement  exister  entre  toutes 
les  voies  navigables  de  la  region,  en  vue  de  Forganisation  des  transports 
il  grande  distance,  ne  permet  pas  tl’ailleurs  tFadmettre  a la  fois  le  systeme 
tie  la  simultaneite  sur  une  partie  du  reseau,  et  celui  de  Fechelonnement  sur 
Fautre  partie. 

On  se  heurterait  enfin  a une  impossibilite  materielle,  si  Fon  voulait 
appliquer  ce  dernier  systeme  dans  toute  Fetendue  de  la  region.  Les  cho- 
mages des  grandes  lignes  ne  pourraient  d’aucune  maniere  6lre  coordonnes 
avec  ceux  des  embranchements  qui  les  reunissent,  et  qui  constituent  eux- 

I . Leur  retour  ne  devait  s’effecfuer  theoriquement  qu’au  bout  d’un  temps  2T  egal  a 
54  jours;  il  se  trouvait  d’ordiiiaire  retarde  d'au  moins  10  a 12  jours  dans  les  condilions 
les  plus  favorables. 
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memes  des  voies  importaiiles  reliees  les  unes  aiix  autrcs.  II  suffit,  pour  se 
rendre  compte  de  cette  impossibilite,  de  considerer  les  trois  lignes  de  Mons 
a Paris,  de  Paris  a Strasbourg  et  de  la  Belgique  a la  Saone  avec  les 
annexes  qui  inettent  ces  lignes  en  communication,  savoir  : I’Aisne  et  le 
canal  lateral  a cette  riviere,  le  canal  de  I’Oise  a I’Aisne,  le  canal  de  I’Aisne 
a la  Marne  et  le  canal  des  Ardennes. 

B’apres  ce  qui  precede,  nous  n’hesitons  pas  a conclure  en  faveur  de 
I’adoption  definitive  du  systeme  de  la  simultaneite  sur  I’ensemble  du 
reseau,  sous  la  seule  reserve  qu’il  sera  menage,  pour  le  stationnement  des 
bateaux,  un  nombre  suffisant  de  garages  espaces  au  plus  de  2 ou  3 jour- 
nees  de  marche. 


III.  — MESURES  A PRENDRE  POUR  REQUIRE  LA  FREQUENCE  ET  LA  DUREE 

DES  CHOMAGES 

Les  mesures  dont  il  s’agit  se  repartissent  en  deux  categories  distinclcs. 

Les  unes  tendent  a diminuer  I’importance  des  travaux  a ex6cuter  pour 
I’entretien  de  la  voie  navigable  et  la  reparation  des  ouvrages. 

Les  autres  doivent  permettre  d’executer  ces  travaux  sans  interrompre  la 
navigation,  ou  tout  au  moins  a I’aide  de  chomages  locaux  et  de  faible 
duree. 

Les  premieres  comprennent  la  mise  de  la  cuvette  et  des  ouvrages  en 
parfait  etat,  la  defense  des  berges  au  niveau  de  la  flottaison  sur  tous  les 
points  ou  elles  ne  sont  pas  solidement  protegees,  et  la  consolidation  des 
talus  partout  ou  des  afi'aissemenls  sont  a craindre. 

Parmi  les  mesures  de  la  seconde  categorie,  nous  mentionnons  specia- 
lement  les  suivanles. 

Les  passages  a voie  unique  devraient  etre  supprimes  et  les  ecluses 
doublees  sur  les  canaux  et  les  rivieres  qui  desservent  un  trade  suffisant 
pour  justifier  cette  mesure. 

Les  portes  d’ecluses  seraient  ramenees  sur  chaque  ligne  a un  type 
uniforme,  au  moins  en  ce  qui  concerne  les  colliers,  les  tourillons,  les 
ventelles  et  les  autres  pieces  qui  s’usent  le  plus  rapidement.  Ces  pieces 
seraient  disposees  de  maniere  que  le  remplacement  puisse  en  etre  opere 
sans  chomage.  On  devrait  toujours  avoir  en  magasin  les  approvisionnements 
et  les  appareils.de  levage  necessaires  pour  parer  a tous  les  besoins. 

Chaque  service  serait  dote  d’un  nombre  suffisant  de  dragues  speciale- 
ment  disposees  pour  retablir  la  cuvette  des  canaux  suivant  le  profit 
normal,  memo  dans  les  biefs  etaiiches  a I’aide  de  revetements  en  magonnerie 
ou  en  beton. 

Des  scaphandres  seraient  deposes  aux  principales  ecluses,  et  les  agents 
de  la  navigation  devraient  se  servir  de  ces  engins  pour  la  visite  des 
ouvrages  et  les  menues  reparations  a efl’ectuer  sous  I’eau. 
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Des  baleaux-cloches  appropries  aux  exigences  dii  service  des  canaux 
seraient  mis  a la  disposition  des  ingenienrs  pour  les  grosses  reparations 
qui  pourraienl  etre  executees  sans  Irop  de  frais  a I’aide  de  ces  appai  eils. 

Des  vannages  el  des  pieux  ferres  de  poids  et  de  dimensions  convenables 
seraient  approvisionnes  dans  les  magasins,  avec  de  pelites  sonnetles  por- 
tatives,  pour  permettre  d’etablir  rapidement  des  batardeaux  partout  on  il 
en  serait  besoin  el  de  les  demonter  ensuite  en  quelques  heures. 

Des  dispositifs  de  barrages  seraient  menages  sur  le  parcours  des  biefs 
assez  longs  pour  qu’il  y ait  interet  a les  maintenir  partiellement  cn  eau 
durant  les  chomages. 

Des  aqueducs  de  vidange  seraient  elablis  en  nombre  suffisant  pour 
permettre  d’evacuer  rapidement  les  eaux  de  cliaque  bief  on  partie  de  bief 
a mettre  en  cliomage. 

Enfin  il  serait  fait  usage  au  besoin  d’appareils  speciaux,  tels  que 
lunettes  sous-marines  et  lampes  eleclriques.  pour  recherclier  les  avaries 
naissantes,  ainsi  que  les  obstacles  de  nature  a blesser  les  bateaux. 

L’application  de  ces  mesures  aurait  sans  doute  pour  consequence, 
sinon  de  supprimer  entierement  les  chomages,  du  moins  d’en  reduire 
notablement  la  frequence  et  la  duree. 

Mais  les  avantages  que  cette  reduction  procurerait  a la  batellerie  ct  au 
commerce  seraient  loin  sans  doute  de  compenser  les  charges  qu’elle 
imposerait  au  Tresor,  etant  donne  que  I’entretien  normal  des  canaux  et 
des  rivieres  canalisees  pent  etre  assure,  dans  les  conditions  actuelles,  avec 
des  chomages  de  10  a 12  jours  par  an. 


Compiegne,  le  mai  1892. 
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EXPOSE  DE  LA  QUESTION 

Les  voies  navigables,  rivieres  ou  canaux,  sent  soumises  soil  par  la  force 
des  choses,  soil  du  fait  du  service  prepose  a leur  exploitation  et  en  raison 
des  besoins  de  cette  exploitation,  a des  interruptions  dans  leur  role  de 
voies  de  transport . 

I.  — Comme  exemple  du  premier  cas,  on  doit  parliculierement  citer  : 

1“  Sur  les  rivieres,  les  crues  et  les  debacles  de  glaces  et  I’insuftisance  de 
profondeur  d’eau  dans  certaines  s^isons ; 

2®  Sur  les  canaux,  I’insnffisance  des  quantites  d’eau  servant  a I’alimen- 
tation ; 

3®  Enfin,  sur  les  deux  genres  de  voies  navigables,  la  congelation. 

II.  — Comme  exemple  du  second  cas,  on  pent  citer,  sur  les  canaux,  les 
curages  necessites  par  les  depots  vaseux  dus  aux  eaux  troubles  et  sur  les 
deux  genres  de  voies  navigables  ; 

1®  La  visite  des  ouvrages  d’art ; 

2®  Les  accidents  survenant  soit  an  materiel  de  la  batellerie,  soit  aux 
ouvrages  du  canal. 

L’on  voit  que  plusieurs  de  ces  causes  sont  inherentes  au  caractere  de  la 
voie  elle-meme;  I’influence  des  autres  peut  etre  combattue  et  reduite. 

Le  type  de  la  voie  navigable  a chomage  minimum  serait  un  canal  ou 
I’alimentation  serait  suffisante  en  toute  saison,  assez  abondante  pour  pou- 
voir  retarder  la  congelation  par  des  tirements  d’eau  pour  les  temperatures 
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comprises  entre  0 et — 5“  ‘ et  oii  les  curages  pourraient  s’effectuer  en 
temps  de  navigalion. 

Ce  dernier  desideratum  peut  certainement  fitre  realise  des  qu’on  le 
voudra,  au  moyen  de  dragues. 

I.  — CANAUX  DU  SERVICE  DE  NEVERS 

Ces  principcs  generaux  etablis,  essayons  de  les  appliquer,  a litre 
d’exemple,  aux  canaux  de  notre  service. 

Ils  se  composent  de  deux  lignes  : 

1“  L’une  laterale  a la  Loire,  de  Roanne  a Briare; 

2®  L’autre,  a point  de  parlage,  de  Decize  a Auxerre. 

A.  — Ligne  laterale  a la  Loire  (voir  le  croquis,  page  3). 

(217  kilometres  de  ligne  principale,  li  k.  600  d’embranchement.  — Total  : 261  kilomttres.) 


Sur  cette  ligne,  grace  aux  prises  d’eau  espacees,  mais  toujours  abon- 
dantes,  pratiquees  : 

1“  A Roanne,  sur  la  Loire, 

2“  Au  Guetin,  sur  I’Allier, 

Talimentation  est  toujours  suffisante  jusqu’a  Chatillon-sur-Loire,  c’est- 
a-dire  sur  la  presque  totalile  de  son  parcours. 

Quelques  autres  prises  d’eau,  nolamment  la  derivation  de  I’Arroux,  qui 
debouclie  sur  le  canal  du  Centre,  pres  de  Digoin,  facilitent  I’alimentation 
du  canal  lateral. 

Aussi,  sur  toute  cette  partie  du  canal  lateral,  les  chomages  ne  sont  com- 
mandes  que  par  la  necessite  de  visiter  cliaque  annee  des  ouvrages  d’art 
anciens,  construits  il  y a cinquante  ans,  avant  la  creation  des  reseaux  de 
chemins  de  fer  et  de  chemins  vicinaux  avec  des  materiaux  du  pays,  sou- 
vent  a simple  litre  provisoire  et  qu’il  faut  faire  durer  jusqu’a  leur  rem- 
placement  defmitif. 

Ces  chomages  sont  fixes  a la  duree  necessaire  pour  la  reconstruction 
d’un  aqueduc  sous  canal,  travail  qui  se  rencontre  presque  chaque  annee. 

On  profile  de  ce  meme  delai  pour  effecluer  a sec  et  a bras  d’hommes 
les  curages  qui  peuvent  etre  nccessaires. 

On  conGoit  toutefois  que  ce  systeme  doit  avoir  un  terme  lorsque  les 
ouvrages  d’art  seront  remis  a neuf  et  que  Ton  aura  organise  le  dragage 
mecanique  en  temps  de  navigation. 

Mais  a Chatillon-sur-Loire,  le  canal  lateral  traverse  la  Loire  a niveau,  et 
cette  communaute  avec  le  fleuve  qui  regne  sur  1 020  metres,  enlraine 
des  interruptions  de  navigalion  tenant,  I’liiver  aux  glares,  fete  au  manque 
d’eau  dans  le  fleuve,  et  en  toute  saison,  aux  crues. 

1.  Temperature  de  congelation  des  rivieres. 
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L’on  masque  bicii  I’interruption  due  au  manque  d’eau  en  fixant  le  cho- 
mage  reglomentaire  pour  travaux  a I’epoque  des  basses  eaux  de  la  Loire. 
C’est  ce  qui  rendra  difficile  runification  si  desirable  des  chbmages  entre 
les  differentcs  regions  de  la  France, 
tant  que  nous  n’aurons  pas,  pour  le  \ ^ 

canal,  une  fravcrsec  de  la  Loire  inde- 
pendanle  du  fleuve.  Ce  travail  est,  du 
reste,  en  cours  de  construction. 

Sur  la  rive  droile  de  la  Loire,  le  ca- 
nal lateral,  alimente  par  le  canal  de 
Briare,  est,  comme  ce  dernier  canal, 
soumis  a quelques  interruptions  par 
le  fait  des  crues  de  la  riviere  la  Trezee, 
qui  alimente  les  biefs  les  plus  voisins 
de  la  rive  droite  de  la  Loire,  mais  non 
sans  avoir  une  communaute  avec  eux. 

Done,  actuellemcnt  sur  le  canal  la- 
teral, le  chomage  pent  etre  fixe  a 
40  jours,  duree  de  vidange  et  de  rem- 
plissage  comprise,  ce  qui  correspond 
a 30  jours  de  travail  effectif,  et  ces 
trente  jours  devront  etre  fixes,  pendant 
la  saison  des  plus  basses  eaux  de  la 
Loire,  au  mois  d’aout  ou  au  mois  de 
septembre. 

11  importe  de  ne  pas  trop  le  retardei 
pour  que  les  travaux  soient  executes 
en  bonne  saison,  avant  les  pluies  d’au- 
tomne,  et  que  les  mortiers  aient  eu 
le  temps  de  diircir  completemeut 
avant  les  gelees. 

Mais  le  canal  lateral,  n’ayant  actuel- 
lement  qu’un  mouillage  de  1 m.  60  et  des  ecluscs  de  30  m.  50,  est  en 
cours  de  transformation  pour  recevoir  le  mouillage  do  '2  metres  et  des 
ecluses  do  38  m.  50. 


Pendant  les  quelques  annees  necessaires  a cctle  transformation,  le  cho- 
mage dovra  etre  porle  a 60  jours,  temps  necessaire  pour  I’allongcment 
d’une  ecluse. 

Apres  cet(e  transformation,  tons  les  ouvrages  seront  remis  a ueuf,  les 
dragages  mccaniques  en  cours  do  navigation,  et  I’usage  des  scaphandres 
pour  les  reparations  locales  seront  entres  dans  la  pratique  couraute  du 
service  d’entrelicn,  et  enfin  le  canal  sera  devenu  independant  de  la  Loire. 
Les  chnmages  pourront  done  etre  reduits  a quelques  jours  seulcment  par 


CHOMAGES  DES  VOIES  NAVIGABLES. 


A 

an  et  places  a une  epoqiie  quelconque  de  I’annce,  par  exemple,  a I’epoque 
des  chomages  de  la  region  du  Nord. 

On  realisera  ainsi  les  conditions  essentielles  aux  grandes  voies  de  navi- 
gation interieure,  an  sujet  de  la  germanence  de  la  navigation  sur  chaque 
portion  de  voie  et  de  la  continuite  des  transports  sur  tous  les  points  du 
territoire,  pendant  la  presque  totalite  de  I’annee. 

Phis  que  jamais  ces  conditions  repondent  aux  exigences  justifiees  du 
commerce  et  de  I’industrie. 

Resteront  seulement  comme  chomages  prolonges  : 

1“  Les  chomages  dus  a la  congelation  et  qu’on  pent  evaluer  en  moyenne 
a 20  jours  par  an  (en  mettant  de  cote  I’interruption  de  39  jours,  sur  le 
point  le  plus  defavorablement  traile,  pour  Phiver  exceptionnel  de  1890- 
1891); 

2“  Les  chomages  locaux  par  suite  d’accidents  divers  (8  jours  par  an  en 
moyenne). 

On  voit  que  la  ligne  laterale  a la  Loire  se  trouve  dans  des  conditions 
deja  tics  satisfaisantes  de  navigabilite,  ainsi  qu’il  convient  a une  ligne  a 
grand  trafic,  et  de  plus,  les  ameliorations  en  cours  d’execution  ne  pour- 
ront  que  tendre  a la  continuite  du  trade. 


B.  — Ligne  de  Decize  a Auxerre  (voir  le  croquis,  page  5). 

(171  kilometres  de  ligne  principale  et  4 kilom.  600  d'embranchement.  — Total  ; 178  kilom.  600.) 


Sur  cette  ligne,  qui  comprend  un  point  de  partage  entre  les  versants  de 
la  Seine  et  de  la  Loire,  il  y a plusieurs  sectiops  communes  entre  le  canal 
et  les  rivieres  qu’il  longe  : I’Yonne,  sur  le  versant  de  la  Seine;  I’Aron,  sur 
le  versant  de  la  Loire.  11  n’est  pas  possible  d’esperer  de  bien  longtemps  la 
suppression  des  communautes  qui  entrainent,  pour  le  canal,  toutes  les 
causes  de  chomage  particulieres  aux  rivieres,  notamment  les  crues  assez 
frequentes  et  irregulieres  des  rivieres  empruntees. 

En  second  lieu,  le  canal  subit,  en  vertu  d’anciens  reglemcnts,  une  ser- 
vitude speciale,  en  raison  du  flottage  a buches  perdues  sur  la  riviere 
d’Yonne  que  le  canal  traverse  ou  emprunte. 

Ce  flottage  a lieu  pendant  unc  periode  qui  varie  do  10  a 20  jours  et  qui 
est  fixee  chaque  annee,  au  printemps,  par  arrete  prefectoral  sur  la 
demande  de  la  Compagnie  du  flottage  et  apres  avis  des  ingenieurs  de  la 
navigation. 

Pendant  cette  periode  : 

1"  Au  passage  a niveau  de  Basseville,  entre  la  riviere  d’Yonne  et  le 
canal,  la  navigation  n’a  lieu  que  deux  jours  par  semaine ; 

2°  A Clamecy,  au  passage  a niveau  du  Beuvron  et  du  canal,  la  naviga- 
tion n’est  maintenue  que  pendant  la  nuit,  mais  le  flottage  sur  le  Beuvron 
et  ses  affluents  pent  etre  considere  comme  presque  disparu. 
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3“  Aux  deux  points  extremes  ou  aboutit  le  flottage  a buches  perdues, 
c’est-a-dire  : 

a.  Dans  le  port  de  Vermenton,  commun  au  canal  et  a la  riviere  de  Cure; 

h.  Dans  la  section  de  Crain,  commune  a la  riviere  d’Yonne  et  au  canal, 
la  navigation  est  interrompue  pendant  les 
quelques  jours  (de  3 a 10  generalement) 
ou  arrivent  les  buches  flottees. 

Ce  sont  la  des  sujetions  facheuses  pour 
le  canal  du  Nivernais,  au  point  de  vue  de 
la  regularite  des  transports. 

Toutefois,  il  faut  remarquer  que  le  trans- 
port des  bois  forme  la  plus  grande  partie 
de  ce  mouvement  d’exploitalion;  aussi, 
est-il  logique  de  laisser  certaines  facilit6s 
a ces  bois  pour  arriver  aux  ports  du  canal, 
depuis  les  regions  superieures  ou  les  ca- 
naux  ne  pourraient  penetrer  facilement,  et 
surtout  se  ramifier  sur  tous  les  points  a 
desservir. 

En  dehors  de  ces  causes  speciales,  on 
doit  citer  le  chomage  olficiel  et  reglemen- 
taire  qui  est  de  30  jours  par  an  et  qui,  fix4 
au  mois  d’aout,  dans  la  saison  des  basses 
eaux,  permet  d’eviter,  en  general,  tout  cho- 
mage par  manque  d’eau. 

Ce  chomage  est  n6cessaire,  comme  au  canal  lateral  avant  sa  transfor- 
mation, en  raison  de  I’epoque  ancienne  des  ouvrages,  des  materiaux 
mediocres  qui  ont  servi  a la  construction  de  ces  ouvrages,  avant  que  les 
chemins  de  fer  et  les  chernins  vicinaux  eussent  permis  d’aller  chercher 
au  loin  des  materiaux  suffisamment  resislants.  Ce  n’est  pas  que  les  inge- 
nieurs  qui,  il  y a soixante-dix,  quatre-vingls  ou  cent  ans,  ont  commence 
les  travaux  du  canal,  n’aient  fait  de  grands  efforts  dans  ce  sens.  On  voit 
encore  les  restes  des  chaussees  a fondations  en  blocage  qu’ils  avaient  con- 
slruites  pour  relier  leurs  chantiers  a certaines  carrieres  de  la  region. 

Il  n’y  a pas  d’annees  oii  il  ne  faille  effectuer,  pour  quelques  ouvrages 
d’art,  soil  de  grosses  reparations,  soit  meme  une  refection  complete. 

Cette  situalion  durera  tant  qu’on  ne  reprendra  pas  la  transformation  de 
ce  canal,  commencee  en  1879,  puis  abandonnee  en  1882. 

On  ne  peut  retarder  le  ch6mage  sous  peine  de  gener  les  travaux,  par  les 
mauvais  temps,  et  de  les  exposer  a I’aclion  des  gelees,  et  on  ne  peut 
I’avancer  tant  que  les  moyens  d’alimentation  du  canal  n’auront  pas  et^ 
completes. 

La  section  du  canal  dont  ralimentation  est  la  moins  facile  est  la  section 
centrale  de  16  kilometres  qui  separe  les  prises  d’eau  les  plus  elevees, 
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elablies  sur  les  deux  versanis  de  la  Seine  et  de  la  Loire  et  rneme,  comme 
les  premieres  prises  d’eau  de  chaque  versanl,  en  partant  de  I’amonl,  sont 
peu  abondantes,  c’est  la  section  centrale  qui  concourt  a ralimentalion  des 
sections  voisines  du  canal  sur  les  deux  versants, 

Cette  section  cenirale  est  aliinentee  : 

1“  Par  I’apport  journalier  do  la  rigole  derivce  de  I’Yonnc  (70  000  metres 
cubes) ; 

2"  Par  I’eau  des  qualre  ctangs  dont  la  contenance  totale  est  de  7 mil- 
lions de  metres  cubes  quand  ils  sont  plcins. 

Mais  lorsque  pendant  la  periode  du  flottage,  le  canal  doit,  a litre  de  ser- 
vitude, renoncer  au  debit  de  la  rigole  d’Yonne,  I’eau  des  etaiigs  ne  con- 
stituc  qu’une  reserve  faible  et  facile  a epuiser. 

11  faudrait,  de  plus,  pour  etre  assure  conire  toutes  les  eventualites, 
acheter,  en  indemnisant  une  on  deux  usines,  le  droit  de  faire  venir  I’cau 
de  la  riviere  et  de  I’etang  d’Aron  dans  une  seconde  rigole  alimentaire,  deja 
entierement  construile  depuis  plusieurs  annees. 

Alors  on  pourrait  reporter  le  cbomage  vers  le  prinlemps  et  etendre 
ainsi,  au  canal  du  Nivcrnais,  I’unification  du  principe  des  cliomages. 

Enfm,  nous  avons  a noter  : 

1"  Les  chomages  dus  aux  gelees,  50  jours  par  an  en  moyenne  (en  met- 
tant  de  cote  I’interruption  de  55  jours,  sur  le  point  le  plus  defavorable- 
ment  traitc,  due  aux  glaces  exceptionnelles  de  riiiver  dernier) ; 

2®  Les  chomages  dus  aux  accidenis,  15  jours  par  an  en  moyenne. 

En  resume,  en  dehors  des  causes  ordinaires  de  chdmages,  le  canal  du 
Nivernais,  par  le  fait  des  crues  periodiques  des  rivieres  a regime  torrentiel 
qu’il  emprunte,  et  par  le  fait  de  servitudes  vis-a-vis  la  Compagnie  du  flot- 
tage, se  trouve  soumis  a des  interruptions  de  circulation  parliculieremcnt 
frequentes  et  irregulieres,  et  de  plus,  son  cbomage  officiel  ne  pent  etre 
reporte  au  printemps  avant  que  ses  moyens  d’alimentation  aient  ete 
completes. 

Malgre  ces  causes  d’inferioiite,  le  canal  du  Nivernais  reste  une  ligne  de 
navigation  de  second  ordre  et  a moyen  trafic. 

II.  — AUTRES  VOIES  NAVIGABLES  OU  RESEAU  DU  CENTRE 

Aux  details  precedents  donnes  sur  les  voies  de  notre  sei'vice,  nous 
sommes  en  mesure  d'ajouter  quelques  details  sommaires  sur  les  autres 
voies  navigables  du  Centre,  grace  a Tobligeance  de  nos  collegues  des  ser- 
vices voisins  qui  ont  bien  voulu  nous  envoyer  les  principales  indications 
relatives  aux  chdmages  des  rivieres  et  canaux  de  leur  service. 

Toutes  les  voies  navigables  du  Centre  sont  a peu  pres  exclusivement 
siluees  a Test  du  plateau  central  et,  par  suite,  le  reseau  navigable  du 
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Centre  se  rediiit  a pen  pres  aux  deux  lignes  de  Paris  a Lyon,  par  la  Bour- 
gogne el  par  le  Bourbonnais  et  leurs  annexes. 

Ces  denx  lignes  onl  un  trongon  coinmun  a cliacune  de  leurs  extrennites  : 
1°  La  Seine,  de  Paris  a Montereau; 

2“  La  Saone,  de  Chalon-sur-Saone  a Lyon. 

De  la  Seine  a la  Saone,  on  rencontre  : 

1“  Dans  la  direction  de  la  Bourgogne  : I’Yonne,  le  canal  de  Bourgogne; 
2“  Dans  la  direction  du  Bourbonnais  : le  canal  du  Loing,  le  canal  de 
Briare,  le  canal  lateral  a la  Loire,  le  canal  du  Centre. 

Entin,  suivant  une  direction  sccondaire  et  intermediaire  enlre  les  deux  : 
I’Yonnc,  le  canal  du  Mvernais; 

Le  canal  lateral,  ) comine  dans  la  direction  du  Bourbonnais,  sur 
Le  canal  du  Centre,  j laquellc  on  retombe. 

Seine. 

(Troncon  commun  aux  deux  lignes  de  Bourgogne  et  du  Bourbonnais.) 


D’apres  les  rapports  des  ingenieurs  de  ce  service,  la  Seine,  de  Paris  a 
Montereau,  troncon  commun  aux  deux  lignes  navigables  de  Paris  a Lyon, 
est  a peu  pres  arrivee  a un  etat  definitif  qui  comporte  peu  de  cli6mages. 

Les  ouvrages  d’art  sont  en  bon  etat,  le  regime  du  fleuve  est  regulier  et 
I’on  n’a  plus  a compter  que  sur  des  cliomages  accidcntels,  de  4 on  5 jours 
par  an  en  moyenne. 

Restent  done  uniquement  les  interruptions  dues  aux  glaces  ou  aux 
crues,  — interruptions  qui  varienl  de  2 a 12  jours  par  an.  — Ce  total 
reparli  en  plusieurs  fractions,  cliacune  d’un  tres  petit  nombre  de  jours. 
Nous  mettons,  bien  entendu,  de  cote  les  glaces  exceplionnelles  de  I’hiver 
dernier,  qui  ont  entraine  une  interruption  de  29  jours. 

A citer  encore  I’observation  d’un  ingenieur,  qui  fait  remarquer  que  les 
chumages  de  printemps  ayant  lieu  pendant  nne  saison  ou  les  eaux  sont 
bautes,  ne  permettront  pas  de  visiter  facilement  les  ouvrages  d’une  maniere 
complete,  et,  en  general,  rendront  les  travaux  dilficiles. 


LIGNE  DE  BOURGOGNE 
Yonne. 

A Montereau,  au  point  ou  I’Yonne  rejoint  la  Seine,  les  lignes  navigables 
de  Paris  a Lyon  par  la  Bourgogne  et  le  Bourbonnais,  bifurquent.  Sur  la 
premiere  de  ces  deux  lignes,  I’Yonne,  qui  fail  suite  a la  Seine,  est  arrivee 
egalement  a un  regime  definitif. 

Les  cliomages  annuels  pour  I’execulion  des  travaux  se  reduisent  a 
20  jours. 
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Mais  comme  cette  riviere  est  a regime  torrcntiel  et  traverse  un  pays 
plus  eleve  ct  plus  froid  que  la  Seine,  il  faut  compter  encore  en  moyenne 
51  jours  d’interruption  de  la  navigation,  savoir  : 

26  jours  par  suite  des  crues; 

5 jours  par  suite  des  glaces. 


Canal  de  Bourgogne. 

Le  canal  de  Bourgogne,  qui  fait  suite  a I’Yonne,  puis  a la  ligne  de  Pans 
a Lyon,  et  qui  relie  La  Roche-sur-l’Yonne  a Saint-Jean-de-Losne  sur  la 
Saonc,  traverse,  a la  cote  378  m.  04,  le  faite  separant  les  versants  de 
I’Ocean  et  de  la  Mediterranee.  Aussi,  en  raison  de  cette  altitude,  il  accuse 
une  moyenne  de  25  jours  de  chomage  dus  aux  glaces. 

11  est  suffisammcnt  approvisionne  en  eau  pour  eviter  actuellement  tout 
chomage  de  ce  chef.  Les  ch6mages  accidentels  ont  une  duree  insignifiante, 
et  les  chomages  pour  travaux  qui,  il  y a quelques  annecs,  ont  exige  deux 
mois  par  an,  au  moment  de  Pallongement  des  ecluses,  sont  en  principe 
supprimes  aujourd’hui.  Au  bout  d’une  periode  de  plusieurs  annees,  on 
pent  admettrc  la  nccessite  d’un  chomage  de  20  jours  tout  au  plus. 


Saone  (En  aval  de  Chalon-sur-Saone). 

(Coramun  aux  deux  lignes  de  Bourgogne  et  du  Bourbonnais.) 

La  Sa6ne,  de  Chalon-sur-Saone  a Lyon,  est  arrivee,  comme  la  Seine,  a 
un  regime  permanent  qui  ne  comporle  plus  que  des  chomages  d’un  tres 
petit  nombre  de  jours  par  an  — 4 ou  5,  par  exemple,  — ou  bicn  un  cho- 
mage d’une  vingtaine  de  jours  tous  les  trois  ans. 

Les  interruptions  dues  aux  glaces  et  aux  crues  sont,  en  moyenne,  d’une 
vingtaine  de  jours  par  an,  repartis,  comme  sur  la  Seine,  en  un  nombre 
assez  eleve  d’interruptions  partielles,  chacune  de  faible  duree. 


LIGNE  DU  BOURBONNAIS 

Canal  de  Briare. 

A partir  de  Montereau,  en  suivant  la  ligne  du  Bourbonnais,  on  rencontre 
les  canaux  du  Loing  et  de  Briare,  joignant  la  Seine  a la  Loire  et  au  canal 
lateral. 

La  transformation  du  canal  de  Briare  s’achevc  en  ce  moment  et  on  se 
trouve  encore,  sur  cette  voie,  dans  la  periode  des  chomages  de  deux  mois, 
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necessaires  pour  I’aHongement  des  ecluscs,  le  remaniement  de  la  cuvette 
et  des  ouvrages  d’art. 

Une  fois  celte  periode  terminee,  il  y aura  lieu  de  se  preoccuper  de  com- 
pleter I’alimentation  de  cette  voie  navigable,  si  Ton  veut  supprimer  les 
chomages,  comme  cela  est  a desirer,  ou  meme  seulement  les  reporter  au 
printemps. 

Les  chomages  officiels  de  Tele  el  du  debut  de  I’automne  ont,  en  effet, 
I’avantage  de  masquer  souvent  un  chomage  par  manque  d’eau. 

Les  chomages  dus  aux  glaces,  sur  le  canal  de  Briare,  varient  de  20 
a 30  jours. 

Canal  lateral  de  la  Loire. 

Au  canal  lateral  a la  Loire,  la  periode  de  Iransformation  commence 
avec  ses  deux  mois  de  chomage ; cette  periode,  fort  genante  pour  le  com- 
merce, devra  elre  evidemment  reduite  a une  duree  minimum,  d’autant 
plus  qu’elle  aboutira  a la  suppression  de  tout  chomage  prolonge,  comme 
aux  canaux  du  Centre  et  de  Bourgogne. 

Au  canal  lateral,  en  elfet,  ralimentation  6tant  suffisante,  il  n’y  aura 
plus  a compter,  apres,sa  transformation,  qu’avec  les  20  jours  de  chomage 
dus  en  moyenne  aux  glaces. 


Canal  du  centre. 

Au  canal  du  Centre,  qui  fail  suite  au  canal  lateral  depuis  I’achevement 
de  I’elang  de  Torcy-neuf  en  1886,  I’alimentation  est  suffisante  et  I’on  n’a 
plus  a compter  que  sur  une  moyenne  de  25  jours  de  chomage  dus  aux 
glaces. 

Au  dela  du  canal  du  Centre,  dans  la  direction  de  Lyon,  nous  retombons, 
a partir  de  Clialon-sur-Sadne,  sur  la  riviere  de  Sa6ne,  de  telle  sorte  que  les 
trois  canaux  de  Briare,  lateral  a la  Loire  et  du  Centre  mettent  en  commu- 
nication directe,  par  une  navigation  arlificielle  et  siire,  les  deux  rivieres 
de  la  Seine  et  de  la  Saone,  egalement  a regime  tranquille  et  constant,  et 
en  parfait  etat  de  canalisation. 


RESUME 


En  resume  : 

Sur  la  ligne  de  Paris  a Lyon  par  le  Bourbonnais,  on  pent  admettre  la 
continuile  a peu  pres  complete  de  la  circulation,  a I’exception  d’une  inter- 
ruption moyenne  : 

1®  De  26  jours  par  an,  causee  par  les  crues  de  I’Yonne; 
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2“  De  23  jours  par  an,  due  aux  glaces  sur  le  canal  de  Bourgogne. 

Mais  il  faut  remarquer  que  de  Montereau  a La  Roche,  le  mouillage  de 
cette  vole  esl  de  1 m.  60  seuleinent,  et  que  ce  chifl're  ne  parait  pas  pou- 
voir  ctre  augment e par  des  Iravaux  executes  en  riviere.  On  ne  pourrait 
arriver  au  mouillage  de  2 metres  que  par  la  creation  d’un  canal  lateral 
a I’Yonne. 

Sur  la  ligne  de  Paris  a Lyon  par  le  Bourbonnais,  une  fois  que  Palimen- 
tation  du  canal  de  Briare  sera  assuree  el  la  transformation  du  canal  lateral 
terminee,  il  n’y  aura  plus  a compter  que  sur  23  jours  de  chomage  dus 
aux  glaces  sur  les  canaux  qui  mettent  en  communication  la  Seine  et  la 
Saone. 

Ces  deux  rivieres,  dans  les  sections  de  Paris  a Montereau  el  de  Chalon- 
sur-Saone  a Lyon,  offrent  a pen  pres  constammenl  d’excellentes  conditions 
de  navigabilite,  et  leurs  chomagcs  peuvent  etre  consideres  comme  peu 
importants  et  sans  action  sensible  sur  la  marche  generale  de  la  batellerie. 

Le  mouillage  ainsi  offert  presque  constammenl  sur  ces  deux  rivieres, 
de  meme  que  sur  les  canaux  de  Briare  et  du  Centre,  est  de  2 mMres,  et  ce 
meme  mouillage  sera  atleint,  dans  un  petit  nombre  d’annees,  sur  le  canal 
lateral  actuellement  en  cours  de  transformation. 

LIGNE  SECONDAIRE  DE  PARIS  A LYON  PAR  AUXERRE 

Sur  la  voie  secondaire  de  Paris  a Lyon  par  Auxerre,  qui  emprunte  la 
ligne  de  Bourgogne,  de  Montereau  a La  Roche  et  la  ligne  du  Bourbonnais, 
de  Decize  a Chalon-sur-Saone,  on  a a tenir  comple  d’abord  des  crues  de 
I’Yonne  (26  jours  d’interruplion  par  an  en  moyenne);  et  ensuite  d’ Auxerre 
a Decize,  des  interruptions  dues  : 

1"  Aux  glaces  du  canal  du  Nivernais  (30  jours  par  an),  qui  se  confon- 
dront  generalement  avec  les  interruptions,  pour  la  meme  cause,  sur  le 
canal  lateral  et  sur  le  canal  du  Centre; 

2“  A la  servitude  du  canal  vis-a-vis  du  floltage  a buches  perdues; 

3“  Au  chomage  officiel  pour  travaux,  qui  devra  etre  mainlenu  pendant 
un  mois  pour  la  visile  des  ouvrages  anciens  en  mauvais  etat,  tant  qu’on 
n’aura  pas  repris  et  complete  la  transformation  du  canal. 

Cette  voie  secondaire  presentera  done  a la  fois  I’inconvenient  d’une  plus 
grande  irregularite  dans  la  navigation  en  meme  temps  que  celui  d’un 
allongement  dans  la  distance  a parcourir;  mais  elle  a son  role  propre 
dans  I’approvisionnement  de  Paris  en  hois,  et  e’est  la  un  role  tres  impor- 
tant. En  outre,  pour  le  cas  ou  quelque  accident  surviendrait  sur  les  lignes 
principales  de  la  Bourgogne  et  du  Bourbonnais,  la  ligne  d’Auxerre  con- 
stitue  une  reserve  precieuse.  Aussi  le  commerce  y a recours  en  cas  de 
discordance  entre  les  periodes  de  chomages  des  trois  itineraires  de  Paris 
a Lyon. 
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Canal  du  Berry. 

Aux  canaux  de  la  region  du  centre  se  rattache  le  canal  du  Berry,  canal 
a petite  section  qui  debouche  dans  le  canal  lateral  a la  Loire  a Marseilles- 
les-Aubigny,  localite  situee  un  pen  en  aval  du  Bee  d’Allier.  De  la,  le  canal 
du  Berry  pousse  une  branche  sur  Bourges  et  une  autre  sur  MontluQon.  La 
branebe  de  Bourges  se  relie  au  Cher  canalise. 

Ce  canal  est  en  bon  etat  et  suffisamment  alimente,  son  chomage  se 
reduit  : 

1"  A une  interruption  annuelle  vai  iable  de  15  a 30  jours,  pour  la  visite 
des  ouvrages  et  les  travaux; 

2“  A une  interruption  annuelle  moyenne  de  20  jours,  due  aux  glaces. 

Saone  superieure. 

Notons  aussi  que  sur  la  Saone  superieure,  en  amont  de  Chalon-sur- 
Saone,  section  de  riviere  navigable  qui  se  rattache  au  reseau  des  voies 
navigables  du  Centre,  les  chomages  se  reduisent  a des  interruptions 
annuelles,  insignifiantes  pour  les  travaux  d’entretien  et  a 80  jours  de  cho- 
mage  par  an,  en  moyenne,  pour  les  ernes  et  les  glaces. 

CONCLUSIONS 

En  resume,  partout  I’Administi’ation  tend  a reduire  les  chomages  qui 
constituent  une  gene  pour  le  commerce,  et  a donner  ainsi  satisfaction  au 
besoin  de  regularite  dans  les  transports  que  les  chemins  de  fer  ont  apporte 
dans  les  usages  commerciaux. 

Toutefois,  il  faut  remarquer  que  les  canaux  etant  destines,  en  principe, 
aux  transports  a faible  vitesse  des  marebandises  de  pen  de  valeur  qui  s’ap- 
provisionnent  generalement  d'avance  en  gi’ande  quantile,  les  chomages, 
surlout  quand  ils  sont  de  pen  de  duree,  n’ont  pas,  au  point  de  vue  indus- 
triel  et  commercial,  une  influence  aussi  nuisible  et  aussi  genante  qu’on 
pourrait  le  craindre. 

La  voie  d’eau  est  et  doit  rester  la  voie  des  marebandises  dont  le  transport 
est  peu  presse  et  pour  Icsquelles  I’arret  en  route  ne  doit  pas  etre  une  cause 
de  deterioration,  pas  plus  que  de  mine  pour  le  mareband. 

L’iniportant  est  que  les  marebandises  finissent  par  arriver  sans  couter 
trop  cher  et,  ce  que  I’Administration  a voulu  realiscr,  ce  qu’elle  est  pres 
d’obtenir,  e’est  que  ces  marebandises,  si  elles  ari'ivcnl  lentement,  arrivent 
regulierement  et  sans  grands  retards. 

Nevers,  3 decembre  1891. 
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LA  TRACTION  DES  BATEAUX 


DANS  LES  BASSINS  DE  L’ELBE  ET  BE  L’ODEl{ 


RAPPORT 


PAR 

M.  BELLINGRATH 

Directeur  g^n^ral  de  la  Compagnie  « La  Chaine  »>  a Drcsde 

ET 

M.  DIECKHOFF 

Conseiller  inlime  S Postdam 


I.  — REMORQUAGE  SUR  L’ELBE 

Etendue.  — L’Elbe  est  navigable  depuis  Ilambourg  jusqu’a  Melnik  cn 
Bohcme  sur  un  parcours  de  725  kilometres,  auxquels  il  convient  d’ajouter 
les  52  kilometres  de  la  Moldau,  depuis  son  embouchure  dans  I’Eibe  a Mel- 
nik jusqu’a  Prague,  ce  qui  porte  a 777  kilometres  la  longueur  totale  libre 
de  toute  ecluse.  Toutefois,  il  n’existe  guere  de  trafic  aclif  et  constant  quo 
sur  655  kilometres  eiitre  Ilambourg  et  Aussig,  le  principal  port  d’cmbar- 
quement  des  lignites  de  Bobeme. 

1.  Conditions  techniques. 

Regime  du  fleuve.  — Le  tableau  de  la  page  suivante  resume  les  clemeiits 
caracteristiques  du  fleuve. 

PE^TEs.  — Sur  certains  espaces  de  peu  de  longueur,  on  trouve,  bien 
enlendu,  des  pciiles  beaucoup  plus  prononcees.  G’esl  ainsi  (pi’il  exisle,  eii 
basses  eaux,  des  peiilcs  de  (col.  1)  : 

0,001990  cnlre  Aiissifi  et  Telsclien. 

0,001410  et  0,0013.50  entre  Telsclien  et  la  fronliere  allemaiide 

0,000970  et  0,001240  entre  la  f'rontiere  alleinande  et  Dresde. 

0,001290,  0,001950,  0,001120,  0,001070,0,001180  et  0001010  entre  Dresde  el  Hiesa 
0,000550  et  0,000480  entre  Riesa  et  Torgau. 
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UOCALITES. 


Prague,  sur  la  Moldau 
Melnik,  sur  I’Elbe.  . 

Aussig 

Tetschen 

Frontiere  allemande. 

Dresde  

Riesa  

Torgau  

Elster,  au-dessous  de 
rembouchuredel’Elster 
Walhvitzhafen,  au-dessous 
del’embouch.duMulde. 
Barby,  au-dessous  de  I’em 
bouchure  de  la  Saale.  , 

Magdebourg  

Au-dessous  de  I’einbou- 
chure  du  Havel.  . . 

Vittenberge 

Lenzen  

Lauenbourg  

Enibouchure  du  Seeve.  . 


C/D  = 
^ U3 


ALTITUDE 

(lu 

PI.AX  d'eAU 

au-dessiis 
(hi  zero 
de  llambourg' 


km. 

in 

725 

655 

630 

620 

565 

515 

466 

421 

560 

529 

295 

189 

165 

155 

50 


metres. 

(159,16) 

(136,10) 

(125,07) 


RENTE 


,0,000529 

^0,000441 

0,000535 


(122,72)120,94i|J;~? 

107,71/ 


95,54) 

80,901 


70,85 

58,15H 


0,000277 
jo, 000265 

[lo, 000225 


DEBIT 


0,000208 


52,22)) 

45,24^' 


[0,000191 


0,000194 


0,000188 
25,64)  0 000146 

22,14  ' 


18,05 
7,52 
Plot  ( 5,20 
Jusaut)  4,17 


0,000157 
jo, 000 124 

^0,000063 

A 

0,000091 


(3^  “ 

a*'  3 H 

) I i 


75 


240 


550 


46 


57 


110 


155 
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MINIMA 
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cenlirafctrcs. 


54 

59 

60 

65 

65 

68 

75 

70 

82 

80 

10 

100 

90 

100 


LARGEUK 

NOIIMALE 

donnde 
au  fleuve. 


1.  Mesur6  en  basses  eaux  de  ( — 1,28)  i I'dchelle  de  DresJe  et  {■+■  1,0G)  ^1  cede  de  Magdebourg. 
z.  Les  cniilres  entre  parentheses  doniieiit  I’allitudc  du  zdro  des  dchelles. 


metres. 

104 

114 

113 

115 
115 
100 

110-130 

150 

170 

170 

226 

245 

245 

289 

315 


DIEEEBEN 
CES 
ciitrc 
les  plus 
bautes  et  lei 
plus  basses 
caux. 


metres. 

11,20 

7,40 

6,59 


6,07 


6,19 
0,41 
6, 58 

5,39 


Au  dela  en  aval,  on  ne  rencontre  plus  de  pentes  s’ecartant  notablement 
des  nioyennes  ind'iquees  au  tableau. 

On  veil  deja  cornbien,  en  raison  du  faible  debit  de  I’Elbe  en  basses  eaux 
(col.  6)  et  des  pentes  indiquees,  doit  etre  extraordinairement  difficile  la 
navigation  pendant  la  saison  seche. 


Mouillage.  — La  colonne  7 du  tableau  qui  precede  donne  les  mouillages 
minima  durant  les  basses  eaux  persislantes  de  1887  ; on  voit  que  ce  mini- 
mum a ete  seulement  de : 


0 m.  54  entre  Aussig  et  Tetschen. 

0 59  — Tetshen  et  Dresde. 

0 65  — Dresde  et  Magdebourg. 

0 80  — Magdebourg  et  I’embouchure  de  la  Havel. 

0 90  a 0 in.  100  enire  reinbouebure  de  la  Havel  et  Uainbourg. 

Duree  de  la  navigation.  — On  pent  estimer  que.  en  amont  de  Dresde,  la 
profondeur  d’eau  descend  au-dessous  de  0 m.  85  (demi-chargement)  durant 
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20  jours  en  moycnne  par  an,  qu’clle  descend  au-dessous  de  1 metre  durant 
66  joursenviron,el  reste  iiiferieurea  1 m.  50(pleiiie  charge)  durant  140  jours. 

11  y a cependant  des  aniiees  pendant  lesquelles  la  profondeur  reste  de  100  a 
176  jours  au-dessous  de  0 m.  85.  La  duree  moyenne  de  la  navigation  est 
de  300  jours  environ  par  an. 

Largeur  DU  fleuve  et  DU  CHENAU.  — Lcs  largcurs  normales  donnees  dans 
la  colonne  8 se  rapportent  a la  largeur  du  lit  moyen  limite  par  les  travaux 
de  regularisation.  Ces  largeurs  iie  se  retrouvent  pas  en  basses  eaux  et  le 
chenal  on  existent  les  hauteurs  d’eau  indiquees  dans  la  colonne  7 n’a  sou- 
vent  pas  plus  de  25  a 50  metres  de  largeur. 

Thalweg.  — Le  thalweg  serpente  conlinuellement  d’une  rive  a I’autre. 
Entre  Magdebourg  et  Aussig,  on  compte  5 a 8 boue'es  graudes  ou  petites 
tons  les  10  kilometres  ; entre  Magdebourg  et  Ilambourg,  on  en  compte  8 a 
12  pour  la  meme  longueur  ; en  aval  de  rcmbouchnrc  de  la  Havel,  ces  boucles 
se  reproduisent  a peu  pres  regulierement ; on  cii  compte  180  pour  une  lon- 
gueur de  175  kilometres,  soit  une  tons  les  1 km.  05. 

Berges  et  correction  du  fleuve.  — En  Autriche  el  en  Saxe,  lesberges,  sur- 
toul  dans  les  parties  concaves,  sont  poiirvues  de  revetements  ou  bieu  con- 
slitu(3es  par  des  digues  paralleles  isolees.  On  a ainsi  redresse  le  thalweg, 
maisles  mouillages  nese^ont  que  peu  modifies  par  suite  dela  stabilite  du 
fond  du  chenal  forme  de  cailloux,  et  aussi  parce  que  la  largeur  corrigee  ne 
tient  pas  compte  des  changements  importants  de  pente.  La  plupart  des 
approfondissements  obtenus  I’ont  etc  au  moyen  de  dragages. 

En  Prusse,  dans  I’Anhalt  et  le  Mecklembourg,  oii  Ton  s’est  preoocupe 
avant  foutde  delimiter  d’une  fagon  convenable  le  lit  du  fleuve  que  le  niveau 
peu  elevc  des  terrains  riverains  faisait  s’etendre  demesurement  de  part  el 
d’autre  — on  a eu  surtout  recours  a des  epis  (constructions  dirigees  nor- 
malement  au  couranl)  qui,  avec  le  fond  mobile,  — le  plus  souvent  forme 
de  sable  — du  fleuve  dans  ces  contrees,  ont  donne  d’cxcellcnts  resultals.  A 
paiiir  des  sommets  de  ces  ouvrages  sont  etablis  des  talus  de  1 pour  10  ct 
plus  d’inclinaison.  Les  rives  concaves  sont  egalement  pourvues  de  revele- 
ments.  Les  travaux  de  retrecissement  ne  sont  pas  encore  suffisamment 
avances  partout,  mais  on  pent  attendre  avec  certitude  de  ces  travaux  uu 
nouvel  approfondissement  et  une  meilleure  assiette  du  thalweg,  ainsi  qu’une 
reduction  des  inflexions.  Les  digues  hautes  etablies  autrefois  pour  la  pro- 
tection de  quelques  territoires  riverains  sans  egard  a la  regularisation  du 
fleuve,  ct  qui  parfois  retrecissent  d’une  fagon  facheuse  le  profil  des  hautes 
eaux,  ne  laissent  pas  que  de  nuire  a Paction  des  travaux  de  regularisation, 
mais  on  a commence  egalement  a porter  remede  a cette  situation. 

Vitesse  du  courant,  — Par  suite  des  variations  imporlantes  du  niveau 
du  plan  d’eau  et  des  pentes,  les  vitesses  du  courant  sont  ties  dif- 
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ferentes.  La  navigation  reste  possible  jnsqu’a  ce  que  le  plan  d’eau  alleigne 
H-  2 metres  a rcchellc  de  Dresde  et  + 4‘",50  a celle  de  Magdebonrg,  soil 
en  inoyenne  jusqu’aux  hautes  eaux.  A ce  moment  on  rencontre  dans  le 
clienal  des  vitesses  de  3 metres  a 5"', 50  (pas  en  moyenne)  qne  Ton  trouve 
d’aillcurs  cgalement  en  basses  eanx  dans  les  parties  dn  fleuve  a fortes 
pentes ; mais  en  general,  en  temps  normal,  la  vitesse  dans  le  thalweg  se 
tient  entre  U"’,50  et  2 metres. 

llAUTEun  LiRRE  SOUS  LES  poNTs.  — Quclquos  ponts  ne  laissent  en  hanles 
eanx  encore  navigables  qu’nne  bautenr  librede  o'", 60  a S'", 80.  L’oiiverture 
horizontale  minima  est  de  17  metres,  an  pont  d’Augnste,  a Dresde. 

Gabarit.  — II  resnlte  de  ce  qui  precede,  les  dimensions  suivantes  pour 
les  remorqueurs  a vapour ; 

1"  L enfoncemenl  des  remorqueurs  d vapeur,  avec  charbon  ii  bord,  ne 


doit  pas  exceder : 

Entre  Aussig  el  la  frontiere  allemande 51  centimetres. 

De  la  frontiere  allemande  d Magdebourg 60  d 65  — 

De  Magdebourg  au  confluent  de  la  Havel 80  — 

Du  confluent  de  la  Havel  d Ilambourg 90  d 100  — 


2“  La  saillie  du  bateau  au-dessus  de  I'eau  ne  doit  pas  depasser,  cheminee 
baissee,  o'", 60  d S'", 80. 

3"  La  large.ur  maximum,  mesuree  sur  les  caisses  des  roues  doiT  etre 
limilde  d 16'", 50. 

4“  Par  suite  de  la  forte  courbure  de  beaucoxip  des  inflexions  dm  chenal, 
il  est  convenable  de  ne  pas  depasser  66  metres  pour  la  longueur  des  re- 
morqueurs d vapeur. 

Syste.mes  de  remorquage.  — Au-dessus  du  confluent  de  la  Havel,  la  profon- 
deur  n’est  pas  suffisante  pour  des  vapours  a belice,  sauf  pour  les  bateaux 
de  plaisance;  memo  au-dessous  de  la  Havel,  I’Elbe  ne  se  prete  pas  a la  cir- 
culation de  vapours  a belice  de  tonnage  un  pen  important.  H en  est  de 
mune  pour  les  toueurs  a cable  qui,  dans  les  conditions  oii  ils  sontelablis 
actuellement,  exigent  au  moins  O'", 80  de  profondeur  d’eau.  Le  service  de 
remorquage  ne  pouvait  done  etre  assure  que  par  des  vapours  a roues  ou 
des  toueurs  a ebaine. 

Apres  un  premier  essai  satisfaisant  de  toueur  a chaine,  fait  en  1866,  une 
cbaiiie  ful  placee  dans  I’Elbe  de  1869  a 1871,  entre  Ilambourg  et  Aussig 
en  Boheme,  sur  une  longueur  par  consequent  de  655  kilometres.  Le  service, 
assure  par  53  vapours,  eut  un  succes  considerable. 

Jusqu’en  1869,  il  n’y  avail  en  service  que  20  remorqeurs  a roues;  le 
marinier  n’etait  done  pas  assure  de  pouvoir  faire  remorquer  son  bateau, 
du  reste,  les  prix  de  remorquage  etaient  eleves  et  variables.  Aussi  la  navi- 
gation a la  voile  resta-t-elle  preponderante  avec  lesecours  du  balage  elfectue 
le  plus  souvent  a bras  d’liommes  (il  y avait  a peu  pres  1 500  haleurs 
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appeles  « Bomaelsclier  »),  et  seulement  en  Saxe  el  en  Boheme,  par  des 
chevaux.  Mais  avec  ce  systeine  d’exploilation,  les  bateaux  ne  pouvaient 
avoir  que  des  dimensions  modesles;  le  tonnage  de  la  plupart  d’entre  eux 
n’excedait  pas  100  a 125  tonnes  et  les  bateaux  de  150  a 200  tonnes  etaient 
line  rarete.  Ces  bateaux  exigeaient  des  equipages  de  5 a S liommes,  et  fai- 
saient  rarement  plus  de  deux  voyages  par  an  de  llambourg  en  Boheme. 

Lors  de  la  pose  de  la  chaine,  les  concessiounaircs  s’obligerent  ii  remor- 
qiier  tous  les  bateaux  suivant  I’ordre  de  lour  demande  et  moyennant  des 
larifs  fixes,  be  touage  sur  chaine  fut  doncune  creation  d' ulilite puhliqne,  (ii 
arnena  bienlot  la  transformation  complete  des  condilions  de  la  navigation. 

La  voile  fut  laissce  de  cute,  au  moins  pour  la  remonte;  on  cessa  do  con- 
struire  de  petits  bateaux  desavantageux  au  point  do  vue  economique,  et 
bcquipage  se  trouva  reduit  a riiomme  du  gouvernail  et  deux  mariniers. 
Ce  ne  fut  plus  2 voyages  par  an,  mais  6 ii  8 que  firent  les  bateaux,  non  plus 
2500  a 2 700  kilometres,  mais  7000  ii  9000  kilometres  qu’ils  parcoururent 
cbaque  annee.  Les  delais  de  transport  setrouverent  ainsi  nkluits,  et  quan- 
tile de  marchandises  qui  ulilisaient  Icscbemins  de  fer,  revinrent  ii  la  voic 
navigable  moins  couteuse.  Dans  I’espace  de  10  ans,  le  trafic  tolal  tripla: 

Lc  touage  sur  chaine  se  comporta  egalement  bien  au  point  de  vue  tech- 
nique, et  rendit  notamment  des  services  lit  oil  la  navigation  rencontre  des 
difticultes  telles  que  rapides,  brusques  inflexions  du  thalweg  et  hauls  fonds. 
Les  toueurs  a chaine  n'avaient  que  50  a 60  centimetres  d’enfoncement  et 
pouvaient,  par  suile,  continuer  leur  service  par  les  plus  basses  eaux.  Enlin 
leur  consommation  de  charbon  ctait  d’environ  deux  tiers  plus  faible  que 
celle  des  remorqueurs  ii  roues. 

Pourtant  pen  ii  pen  les  travaiix  de  correction  progressaient  amenant  la 
rcgularisation  des  pentes,  I’adoucissement  des  courbes  trop  brusques,  la 
disparition  ‘des  maigres  resultant  des  variations  du  cbenal  d’une  rive 
a I’aulrc.  Les  avantages  du  touage  sur  chaine  se  trouvaient  diminues,  en 
meme  temps  que  I’emploi  des  machines  compound  permettait  de  reduire 
a 800  grammes  on  1 kilogramme  par  clieval-vapeur  iiidique  la  consom- 
mation des  remorqueurs  ii  roues,  taudis  que  I'emploi  des  machines  com- 
pound n’etait  pas  justifie  sur  les  toueurs  ii  chaine  ii  cause  de  I’inegalite  de 
leur  marche  suivant  leur  degre  de  chargement,  et  des  variations  brusques 
des  efforts  de  traction.  Avec  Icurs  machines  ii  haute  pression  les  toueurs 
depensaient  1 kil.  G par  cheval-vapeur  iiidique.  Enlin  les  toueurs  de  I’Elbe, 
Ions  de  construction  ancienne  donnerent  lieu  a de  frequentes  ruptures  de 
la  chaine  qui  derangeaient  rexploitation  et  obligeaient  ii  limiter  la  charge 
des  convois. 

Au  contraire  les  bateaux  a vapour  faisaient  des  progres  non  seulement 
quant  a la  consommation  do  charbon  mais  aussi  quant  ii  leurs  dimen- 
sions que  les  Iravaux  de  correction  accomplis  permettaient  de  devolop- 
por.  Au  lieu  do  machines  de  200  ii  500  chevaux-vapeur,  on  y trouve  main- 
tenant  des  machines  de  GOO  a 750  chevaux. 
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11  rcsuUa  de  ccs  IraiisrorinaLions  que  biciilol  sur  la  pai'tic  depiiis  Ham- 
bourg  jusquc  vers  Torgau,  les  remorqueurs  a roues  arriverent  a travailler 
dans  des  conditions  economiques  plus  avanlageuses  que  les  vapeurs  a 
chaine.  Au-dessus  de  Torgau  cependant,  presque  a la  fronliere  allemande, 
les  remorqueurs  a roues  perdent  leur  avantage  et  au  dela,  en  raison  des 
fortes  penlcs  ils  sonl  completement  hors  d’etat  de  soutenir  la  concurrence. 
Ces  difierences  proviennent,  cornme  on  le  voit,  de  ceque  le  bateau  a roues, 
dont  les  aubes  ne  trouvent  pas  de  point  d’appui  fixe  dans  I’eau,  perd 
de  son  action  a mesure  qu’augmenle  le  flot  on  la  pente  centre  lesquels  le 
bateau  se  deplace,  tandis  que  faction  du  toueur  sur  chaine  reste  entiere 
dans  tons  les  cas. 

Regles  generales  pour  le  choix  1)U  systeme  de  propulsioiN.  — D’apres  I’ex- 
perience  acquise  sur  I’Elbe  et  ailleurs,  M.  Bellingrath  pose  en  principe  . 
pour  les  fleuves  aux  conditions  nautiques  comparables,  que  : 

Le  reniopqueur  a roues  a I’avantage  pour  les  pentes  moyennes 


jusqu’a 0,000250 

Le  remorqueur  a roues  et  le  loueur  sur  chaine  se  valent  de 

0,000250  a 0,000500 

Le  toueur  sur  chaine  a I’avantage  au-dessus  de 0,000300 

Le  remorqueur  a roues  eprouve  des  difliculles  a parlir  de  . . . 0,000400 

11  faut  renoncer  au  remorqueur  a roues  a 0,000500  et  au-dessus. 


La  pente  n’apporte  aucune  restriction  ii  I'emploi  du  louage  sur  chaine. 

Dans  le  port  de  Ilambourg  ou  il  existe  partout  une  profondeur  suffisante 
on  emploie  exclusivement  des  vapeurs  a helice  pour  le  remorquage  des 
riavires,  des  bateaux  fluviaux  et  des  alleges. 

Dimensions  usuelles  des  bateaux  a marciiandises.  — Les  bateaux  a mar- 
chandises  a remorquer  sur  I’Elbe  ont,  a part  quelques  exception,  un  ton- 
nage de  150  a 750  tonnes,  ils  peuvent  6tre  repartis  en  cinq  classes  dis- 
tinctes,  savoir  : 


FREQUEMAM 

EN  -MEME  TE.\IPS  : 

TO.NNACE. 

LONGUEUR. 

LARGEUR 

TIRAM  D'EAi: 

MAXI.MA. 

tonnes. 

infetres. 

inelres. 

metres. 

be  canal  de  I’Elhe  .... 

60  a 75 

54,50 

4,25 

0,90  a 1,00 

Le  canal  de  Fiiiow.  . . . 

150 

40,20 

4,60 

1,26 

La  Saale 

300 

50,00 

5,60 

1,50 

Le  canal  Niegripp  Peaune. 
Rateaux  I'requentant  exclu- 

450 

60,00 

8,20 

1,45 

■sivement  I’Elbe  .... 

450  a 750 

GO  a 70 

8,50  a 10 

1,56  a 1,70 

La  hauteur  du  bordage  au-dessus  do  feau  est  de  25  centimetres  pour  les 
chargements  complels  de  charbon  ou  autres  marciiandises  de  pen  de 
valeur;  pour  les  marciiandises  d’un  prix  plus  eleve,  les  compagnies  d’as- 
surances  prescrivent  59  centimetres. 
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Les  bateaux  dont  les  dimensions  ne  sont  pas  rcglees  specialement  en 
vue  d’un  canal,  ont  le  plus  souvent  une  longueur  egale  a sept  fois  ou  sept 
fois  ct  demie  leur  largeur. 


Statistique  des  remorqueurs  a vapeur. 
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PUISSANCE! 

TOTALE. 

Port  de  Hainbourg 

Id.  ..... 

Hambourg-Berlin 

Itainbourg-JIagdeboiirg . . . 
Ilambourg-Wallwitzhal'en . . 
llambourg-Dresde-Schaiidau. 

Hambourg-Aussig 

Magdebourg-Stettin  .... 

Sommes 

)) 

» 

2 

» 

» 

25 

7 

)) 

» 

» 

ICO 

» 

)) 

5 580 
870 

» 

9 

5 

21 

20 

5 

17 

28 

» 

(cli.  V.) 

1 905 

9 

5 702 

5 880 
1 020 

6 555 
10  650 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

11 

9 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

2 155 
1 850 

)) 

254 

57 

29 

» 

)) 

)) 

)) 

15 

(ell.  V.) 

25  585 
'? 

2 6)9 

)) 

» 

» 

» 

651 

505 

52 

120 

15 

(ch.  V.) 

27  490 

6 541 

52  .500 

651 

54 

4 410 

101 

29  752 

20 

5 985 

555 

28  855 

488 

66  982 

Composition  et  vitesse  des  oonvois  des  remorqueurs.  — Entre  llambourget 
Magdebourg  les  transports  a la  remonte  et  ceux  a la  descente  se  balencent 
a peu  pres,  aussi  ne  trouve-t-on  guere  que  des  bateaux  charges  en  rcmonle. 
Les  plus  petits  vapeurs  a roues  remorquent  5 a 12  de  cos  bateaux  avec  nn 
tonnage  utile  de  600  a 1 000  tonnes  ; les  toueurs  a chaine  et  les  bateaux 
a roues  de  moyennc  grandeur  remorquent  jusqu’a  1 500  tonnes,  enfin  les 
gros  remorqueurs  a roues  peuvent  trainer  en’remonte  de  2 000  a 2 750  ton- 
nes. Au-dessus  de  Magdebourg  les  bateaux  vides  deviennent  la  majorite  ; 
on  les  reunit  par  convois  de  8 a 15.  Naviguant  contre  le  courant,  les  con- 
vois  parcourent  ordinairement  4 kilometres  a 4 kil.  1/2  a I’heure  entre 
Ilambourg  et  Magdebourg  de  o kil.  5 a 4 kil.  5 au-dessus  de  Magdebourg. 


2.  Conditions  economiques. 

Condition  et  mode  de  navigation.  — L’exercice  de  la  navigation  sur  I’Elbe 
est  absolument  librc  pour  les  etrangers.  Les  conducteurs  de  bateaux  doi- 
vent  seulement  justifier  de  leur  capacile,  et  de  plusieurs  annees  de  navi- 
gation sur  I’Elbe. 

Les  prix  de  transport  regis  exclusivement  par  la  loi  de  rofiVe  ct  la 
demande,  bateliers  et  societes  de  navigation  restent  absolument  libres.  II 
en  resulte  naturellement  I’absence  de  toute  fixite  pour  ces  prix.  Lour  se 
mettrc  a I’abri  des  dangers  de  la  concurrence  beaucoup  de  bateliers  tor- 
ment des  associations  ou  s’unissent  a qucbpie  grande  societe  de  navi- 
gation. Mais  ces  associations  n’ont  geiieralement  pas  une  grande  duree, 
non  plus  que  les  contrats  avec  les  societes  : le  grand  nombredes  bateliers, 
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la  (liversite  de  leurs  interets,  la  defiance  des  petits  a I’egard  dcs  grands 
emp6chent  Ionic  association  durable. 

La  plupart  des  bateaux  sont  conduits  par  leur  proprielaire  m6me ; il 
est  cependant  des  arniateurs  qui  ont  jusqu’a  vingt  bateaux  en  service. 
Quebjues  uns  meme  cnlreticnnent  un  service  special  de  remorquage  au 
moyen  de  2 a 4 vapour's ; mais  le  plus  grand  noinbre  des  remorqueurs  a 
vapeur  est  aux  mains  de  societes  par  actions  qui  souvent  possedent  aussi 
des  bateaux.  Voici  la  liste  des  principales  societes. 


TOUEUIlS 

BEMOR- 

PORTEliRS 

VAPEUUS 

a 

BATEAUX 

a 

QUEi:  US 

a 

a 

IIEIJCE 

(Ians  le  porl 

a 

((  La  Chaine  »,  sociele  alle- 
inande  de  navigation  snr 
I’Elbe 

CII.MNE. 

nouKS. 

V.vPEUR. 

(le 

Ilainbourg. 

MARCH.ANDISES 

28 

n 

11 

G 

145 

Socicte  de  navigation  a vapeur 
auslro-alleinande  du  Nord. 

7 

17 

9 

6 

167 

Nouvelle  societe  de  navigation 
fluviale  a vapeur  de  I’Alle- 
magne  du  Nord 

» 

7 

)) 

5 

58 

Societe  de  remorquage  a va- 
peur. Bateliers  reunis.  . . 

)) 

12 

)) 

3 

)) 

Pmx  DU  UEMORQUAGE.  — Los  pHx  dc  I'cmorquage  sont  calcules  cn  general 
d’apres  les  tarifs,  fixes  depuis  longues  annees,  de  la  navigation  sur  chaine 
avec  taxes  separees  pour  le  bateau  et  le  chargement.  Ils  comportent  toute- 
fois  les  rabais  indiques  plus  loin. 

Pour  les  bateaux  le  tarif  par  kilometre  est  le  suivant  : 


TONNAGE 

jusqo’a 

ENTRE  llAMROURG 
et 

MAGDEBOURG. 

ENTRE  MAGDE- 
BUIJRG 
et 

TORGAU. 

ENTRE  TORGAU 
et  la 

FRONTIERE  AL- 
LEMANDE. 

EN  AUTRICHE. 

tonnes. 

Pf. 

Pf. 

Pf. 

Pf. 

50 

» 

40.00 

46.67 

52.00 

50 

38.4 

46.00 

55.67 

58.89 

75 

42.4 

52.00 

60.67 

65.87 

100 

46.4 

58.00 

67.67 

72.80 

150 

55.5 

70.00 

81.67 

86.67 

200 

65.11 

81.55 

94.88 

100.55 

250 

76.12 

92.00 

107.45 

114.40 

300 

88.17 

102.67 

119.78 

121.53 

400 

120.20 

124.00 

144.67 

155.20 

500 

160.20 

145.55 

169.55 

149.07 

600 

200.20 

166.67 

194.44 

>) 

Pour  le  chargement,  le  tarif  est  de 

Pour  chaque  5 tonnes  4 Pfg.  * 4 Pfg.  4.67  Pfg.  5 Pfg. 

1.  1 pfenning  vautOfr.  0125. 
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avec  rabais  dc 

50  "/o  " 

Entre  Ilambourg  entrc  Magdebourf,’-  cnire  DresJo  el 

fit  Magdebourg  et  Dresdc  rAutricbe  cn  Autriclie. 

Des  tables  facilitent  rapplication  des  larifs,  Lcs  fractions  qui  y figureiit 
vienneiit  de  ce  qiie  les  larifs  avaient  etc  etablis  originairement  en  prciiant 
Ic  mille  allemand  pour  base. 

On  voit  que  pour  les  bateaux  cbarges,  en  tenant  comptent  du  fret  du 
bateau  meme,  le  fret  total  est,  avec  des  bateaux  de  150  a 550  tonnes,  pour 
chaqiie  tonne  kilometrique  : 


Avcc  faiblo  profondeur  d’eau 
et  deini-chargemcnt 

Entre  llambourg  et  Magdebourg  , . 0.706  a 0.751  Pfg. 

— — Dresde 0.8A4  a 0.987  — 

— Aussig 0.914  it  1.140  — 


a pleino 
charge. 

0.556-0.594  I’fg. 
0.662-0.755  — 
0.750-0.914  — 


Si  Ton  cliercbe  a se  rendre  compte  de  rinlluence  qu’ont  pu  avoir  les 
conditions  de  pente  ctautres  sur  ces  tarifs  qui  resultent  d’une  longue  con- 
currence, on  voit  qu’cn  prenant  100  pour  valeur  de  la  taxc  normalc,  il 
est  pei'Qu ; 


bO 


•X- 


6o 


o 

£ 

tc 


< 105  > 
local. 


to 

o 

H 


oi 

rs 

d 

£ 


Partage  du  fret.  — Dans  ces  derniers  temps,  pour  les  bateaux  charges,  le 
prix  du  reniorquage  n’entrc  souvent  plus  en  compte;  les  entrepreneurs  dc 
remorquage  chargent  pourleur  compte  des  bateaux  etrangcrs,  remorqucnt 
le  bateau  pour  rien  et  paient  aux  proprietaires  une  petite  « part  du  fret ». 

En  general  les  bateliers  n’ont  que  pen  ou  point  de  benefice  a la  rcmonte, 
ils  travaillent  tneme  a pertc  lorsque  cette  remonte  s’effectuc  a vide,  ce 
sont  les  transports  en  descente  qui  lcs  remuncrent. 


Frets  moyens.  — bos  prix  dc  transport  moyens  sont  a pen  pres  les 
suivants  : 


A la  remonle,  dc  Jlamhoanj  a Dresde  : 

Pour  1 tonne  (1000  Kg.)  par  t.  kilom. 
marks'  pfennig. 


Per  brut 4.10  0.74 

Grains 4.50  0.81 

Engrais 5.50  0.99 

Colon 0.05  1.09 

Petrole 6.50  1.17 

Cafe 7.50  1.35 

Marchandises  enconibraiiles 8.50  1.53 

1.  1 mark  vaut  1 fr.  25. 

BELLISCRATII  ET  DIECKHOFF.'  2 F 
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A la  descente,  de  Aussig  a Magdebourg  : 


Pour  1 tonne  (1000  Kg.)  [lar  Ine  kilqae. 
marks  pfennig. 

Lignites 5.20  0.88 

.4  la  descente  de  Aussig  a Hambourg  : 

Lignites 5.50  0.54 

Sucre  brut 5.50  0.84 

A la  descente  de  Dresde  a Hambourg  : 

Sucre  brut 4.50  0.81 

Grains . . 4.90  0.88 

UsAGKs  coMMEiiciALx.  — Sup  la  plupai’t  des  lieux  de  chargement  et  de 


decliargement  de  I’Ellie,  il  e.xiste  encore  des  usages  commerciaux  qui 
enlravent  le  developpement  de  la  navigation.  Le  marinier  ne  peut  pas 
proceder  partout  au  decliargement  immediat  de  son  bateau,  il  lui  faut 
attendre  scion  I’importance  du  chargement  de  12  all  jours.  Les  installa- 
tions pour  les  manutentions  sont  restees  primitives.  A Hambourg,  en  parti- 
culier,  les  transbordements  de  bateau  a bateau,  ou  du  quai  et  des  maga- 
sins  dans  les  bateaux  doivent  etre  eflectues  pour  les  quanlites  inferieures 
a 50  tonnes  au  moyen  de  petites  alleges  par  suite  du  manque  d’appareils 
mecaniques  pour  ces  operations. 

11  en  resulte  qu’un  bateau  travaillant  300  jours  environ  par  an,  et  que 
les  glaces  ou  les  bautes  eaux  n’auraient  pas  oblige  a suspendre  sa  naviga- 
tion, ne  voyage  que  durant  75  jours,  les  225  autres  jours  etant  absorbes 
par  les  chargements,  deebargements  et  les  halles  sous  'chargement.  Ces 
delais  exageres  de  chaigement  et  de  sejour  sont  particulierement  facheux 
lorsqu’un  bateau  doit  charger  en  plusieurs  localiles. 

On  ne  saurait  compter  sur  une  plus  (jrande  celerite  dans  le  voyage ; 
le  rencherissement  des  frais  de  remorquage  que  celte  augmentation  de 
vilesse  entrainerait  le  rend  impraticable  au  point  de  vue  economique. 
Mais  la  navigation  a hesoin  pour  son  developpement  et  pour  arriver  d 
effcctuer  des  transports  dans  des  delais  plus  courts,  de  V augmentation 
et  du  perfectionnement  des  installations  pour  les  chargements  et  les  dechar- 
gernents  et  avant  tout  d'une  reduction  notable  des  delais  de  chargement 
et  de  sejour.  Malheureusement  les  negocianis  interesses,  et  surtout  le 
commerce  des  grains  voient  d’un  rnauvais  ceil  ces  modifications  aux 
usages. 


3.  Conditions  administratives. 

L’importaxce  des  convois  n’est  pas  LI.M1TEE.  — Lcs  ordotmanccs  de  police 
fluviale  qui  s’appliquent  a I’ensemble  de  I’Elbe,  ne  renferment  aucunc 
restriction,  quant  au  nombre  ou  au  chargement  des  bateaux  remorques 
par  un  vapeur  en  rernonle.  11  est  seulement  prescrit  pour  les  convois  a la 
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descente  que  dans  certaines  parties  et  pour  certains  niveaux  de  I’eau,  on 
ne  pourra  accoupler  plus  de  deux  bateaux  a cote  Tun  de  I’aulre,  si,  ainsi 
reunis,  its  occupent  une  largeur  totale  de  plus  de  20  metres.  La  concession 
pour  la  traction  sur  chaine  reserve  aux  aulorites  le  droit  de  prescrire 
telles  mesures  qu’elle  jugcra  convenable,  mais  il  n’a  pas  etc  fait  usage  de 
ce  droit.  Le  choix  du  mode  de  traction  reste  done  independant  des  pres- 
criptions administratives. 

AFFLUENTS  NAVIGABLES  DE  L'ELBE 

A.  Moldau. 

Nous  avons  deja  indique  la  Moldau  comme  continuant  le  cours  supericur 
de  I’Elbe.  Les  bauteurs  d’eau  y sont  si  faibles  en  ete  qu’il  ne  pent  y avoir 
de  navigation  reguliere  sur  cette  riviere.  Ce  n’est  qu’exceptionnellement 
et  avec  des  hauteurs  d’eau  particulierement  favorables  que  les  remor- 
queurs  a roues  remontent  jusqu’a  Prague. 

B.  Salle  et  Unstrut. 

La  Saale  et  PUnstrut  etaient  canalisees  des  le  xvif  siecle.  Les  retenues  y 
sont  faibles,  elles  donnent  cependant  une  hauteur  d’eau  a pen  pres  concor- 
dante  avec  celle  de  I’Elbe. 

La  Saale  navigable  dessert  a la  remonte,  les  localites  de  Calbe  (20  kil.), 
Bernbourg  (39  kil.),  Halle  (105  kil.),  Mersebourg  (150  kil.)  et  Naumboui'g 
(180  kil.),  e’est  en  ce  dernier  point  qu’elle  regoit  I’llnstrut  navigable 
jusqu’a  Ortern  (69  kil.). 

II  n’existe  de  service  regulier  de  navigation  que  du  confluent  avec  I’Elbe 
jusqu’a  Halle.  On  rencontre  sur  cette  partie  7 ecluses  de  52  m.  70  de 
longueur  utile  et  5 m.  85  de  largeur  utile.  Le  peu  de  largeur  des  ecluses 
imposait  la  traction  sur  chaine;  les  remorqueurs  avec  roues  a I’arriere  ne 
circulent  qu’exceptionnellement  sur  la  Saale. 

Comme  sur  I’Elbe  les  prix  de  remorquage  sont  calcules  a part  pour  le 
bateau  et  son  chargement;  ces  prix  sont  les  suivants  : 


Bateaux  de  30  tonnes 
50 

— 75  — 

--  too  - 

— 150  — 

— 200  — 

— 250  — 

— 300  — 


49  Pfg  par  kilometre. 
58  — 

07  — 

70  — 

93  — 

109  — 

123  — 

137  — 


et  pour  les  chargements  4 pf.  par  5 tonnes. 

Les  bateaux  portent  jusqu’a  500  tonnes 

C.  Le  canal  Niegripp-Plaiie 

ainsi  que 
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B.  La  HaveJ 

seront  decrits  parmi  les  voies  navigables  de  la  Marche. 

E,  L’Elde 

est  im  petit  coiirs  d’eou  peu  important,  niais  rendu  navigable  par  canali- 
Bation,  qui  sort  du  lac  Aluritz,  traverse  les  villes  de  Glau,  de  Liibz,  Par- 
cliirn  et  Grabow  dans  le  Meclilemboiirg,  et  debouche  dans  I’Elbc  a Doemitz. 
Elle  est  reliee  an  nord  avec  Schwerin  par  le  canal  Star  et,  a Test  avec  la 
Havel  snperieiir  par  un  second  einissaire  du  lac  Miiritz. 

11  n’y  existc  pas  de  remorquage  a vapour,  les  bateaux  sont  pour  la 
plupart  tires  a bras  d’boinines, 


II.  REMORQUAGE  SUR  L’ODER 


IviEXDUE.  — L’Oder  commence  ii  6lre  navigable  a Ratibor,mais  son  cours 
superieur  ne  pent  guere  6tre  utilise  quo  tout  fait  raremcnt  jusqu’li  Gosel 
par  suite  de  rinsufflsance  de  bauteur  d’eau.  Le  trafic  n’est  d’ailleurs  pas 
tres  considt^rable  encore  entre  Gosel  et  Breslau.  On  ne  pent  guere  entre- 
prendre  qu'un  voyage  par  an  de  Batibor  a Berlin  on  Stettin,  et  deux  voyages 
sur  Breslau.  Le  remorquage  n’est  pratique  que  sur  la  partie  exempte 
d’ecluses  depuis  Breslau  jusqu’a  Stettin,  sur  492  kilometres, 

1.  Conditions  techniques. 

Pentes.  — Le  tableau  suivant  donne  les  pentes  moyennes  dans  cbaque 
section. 


LOC.iLITES. 

1 

DISTANCE 

DE  STETTIN. 

HAUTEUR 

(III 

I’L.IX  d’e.IU 
au-dcssus 
(111 

ziiroiioiTual. 

5 

kilom. 

metres. 

Ratibor.  . . 

702 

180,46 

Cosel  ( biel' 

108,95 

d’aval) . . 

(5.54 

105,95 

Brieg  . . . 

550 

154,41 

151,64 

114,87 

Breslau  . . 

492 

112,49 

Aulhalt  . . 

451 

95,14 

Glogau.  . . 

556 

71,98 

Neusalz  . . 

519 

61,76 

Crossen  . . 

254 

59,71 

Francforl.  . 

164 

20,70 

Custrin  . . 

155 

12,57 

Ilobensaateii 

80 

2,57 

Stettin.  . . 

0 

0,48 

RENTE  RE- 
LATIVE 

MOYEXNE. 

i 

MOUILLAGE 

MIXlM.i 

cn  I'liagc. 

5 

LARGEUR 

XOIIM.ILE. 

6 

melres. 

metres 

1 0,000240 

0,  50 

4.5 

0,000.505 

0,40 

45 

1 0,000289 

0,70 

'.0,000517 
’|0, 000282 

0,75 

0,75 

\l  55 

{,0,000276 

’{0,000259 

0,75  )\  54 
0,80  / 54 

j 0,000271 

0,90 

( 65  et  70 

'0,000269 

1,00 

U 90 

0,000185 

1,50 

\ 94 

{0,000029 

1,80 

) 152 

\ 152 

et  plus. 

Boluses. 


DIMEXSiONS 

UTILES. 


Lon- 

gueuT. 

8 


L.ir- 

gClIT. 

9 


Ancicniies 

boluses. 


5,54 
5,. 54 


57, C6 
40,80 


5, 50 


Les  nouvelles 
Acluses  pour 
Dreslau.Olilau, 
Brieg  et  les  12 
retenues  de  la 
Neissen,  eii  a- 
mont  jusqu’A 
Cosel,  ont  : 55 
metres  surOm. 
GO  avec  un 
tirant  d’eau 
de  2 m.  50  sur 
le  busc. 
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Mouillage.  — A ploine  charge  les  bateaux  iiaviguent  avec  1 in.  35  a 
1 m.  40;  cet  enfoncement  ne  pent  giicre  i^tre  realise,  en  dehors  des  courtes 
crues  d’eto,  que  durant  le  printemps.  Le  resle  du  temps,  it  faut  se  con- 
tenter  de  demi-chargcments  donnant  im  enfoncement  de  82  a 85  centime- 
tres; souvent  memo  la  profondeur  d’eau  se  trouve  encore  insuffisante. 

Travaux  de  REGULARisATiOiX.  — Des  travaux  de  rcgularisation  diriges  de 
maniere  a obtenir  la  section  que  represente  le  croquis  sommaire  ci-dessous, 


nt  beaucoiip  ameliore  les  conditions  de  navigation  sur  I’Oder  au-dessous 
de  Breslau;  dans  cette  partie  le  tleuve  roule  une  quantity  considerable  do 
gravier,do  salile  surtout.  Quoique  le  Imt  poursuivi : etablir  une  profondeur 
minima  de  1 metre,  n’ait  pas  encore  ete  atteint,  les  profondeurs  primitives 
ont  deja  ete  ameliorees  notablement,  en  meme  temps  que  le  thalweg 
se  fixait,  procurant  ainsi  plus  de  regularite  et  de  securite  a la  navigation. 
Aussi  le  trafic  qui  en  1880  ne  depassait  pas  190  000  tonnes,  etail-il  monte  en 
1889  5 900  000  tonnes,  eta-t-il  augmente  encore  en  1890  de  15  pour  100. 

Du  reste  on  pent  compter  sur  une  augmentation  de  trafic  tout  a fait 
considerable,  maintenant  que  I’Oder  va  6tre  rendu  navigable  pour  les  gros 
bateaux  depuis  Breslau  jusqu’ii  Cosel.  L’Oder  est  en  efl’et  regularise  jusqu’a 
Brieg,  de  maniere  a offrir  dans  les  cas  les  plus  defavorables,  une  hauteur 
d’eau  de  1 metre.  A partir  de  Brieg  jusqu’a  Cosel,  un  canal  doit  assurer 
une  hauteur  d’eau  constante  de  2 metres.  Les  bateaux  des  territoires  char- 
bonniers  de  la  Ilaute-Silesie,  qui  ont  55  metres  de  long,  8 metres  de  large 
et  5 m.  70  de  hauteur  au-dessus  de  I’eau,  pourront  done  naviguer  jusqu’a 
Stettin  ainsi  que  jusqu’a  Berlin  et  llambourg. 

OuvERTURE  DES  POINTS.  — Le  dcveloppeiuent  de  la  navigation  est  encore 
enlrave  par  le  peu  de  largeur  de  beaucoup  de  ponis.  Le  plus  etroit  est  celui 
de  Crossen,  qui  n’a  que  10  m.  20  de  large  et  sculement  9 m.  80  a la  hauteur 
de  la  partie  superieure  des  tambours  des  roues. 

Dimensions  utu.es.  — Les  dimensions  admissibles  pour  les  vapenrs  navi- 
guant  aii-dessous  de  Breslau  sont  .-70  d 80  centimetres  d' enfoncement , 
9 rn.  80  de  largeur  exterieure,  et  environ  55  metres  de  longueur.  Le  mini- 
mum de  hauteur  libre  sous  les  ponts  est,  en  temps  de  hautes  eaux  encore 
navigables,  de  2 m.  80. 
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Systemes  de  remorquage.  — Les  vapeurs  a helice  ne  trouYent  guoreemploi, 
a cause  des  profoiideurs  insuffisantes,  qu’entre  Ilohensaaten,  debouche  du 
canal  de  Finow  et  Stettin.  Au-dessus  de  Ilohensaaten  on  se  sert  de  pre- 
ference des  remorqueurs  a roue 

Les  pentes  au-dessus  de  Custrin  sont  favorables  au  touage,  surtout  au- 
dessus  de  Glogau  et  Aufhalt ; mais  la  ndcessite  de  ce  systeme  do  traction 
ne  se  fait  pas  encore  scntir  jusqu’a  present,  les  bateaux  a roues  suffisant 
pour  francbir  ces  pentes.  En  1872,  un  systeme  de  traction  par  cable  fut 
installe  a litre  d’essai  a Kienitz  avec  des  bateaux  pourvus  non  pas  du  tam- 
bour a machoires  de  Fowler,  place  lateralement  comme  on  sail,  maisd’une 
paire  de  tambours  lisses  places  dans  le  milieu  du  bateau  comme  sur  les 
toueurs  a chaine,  et  sur  lesquels  le  cable  etait  enroule  a plusieurs  tours 
de  maniere  a y etrc  retenu  par  le  frottement.  Malheureusement  a cause  de 
sa  raideur  et  de  son  faible  poids,  le  cable  ne  se  deroulait  pas  suffisamment 
de  lui-meme,  et  il  fallut  faire  usage  a cet  effet  d’un  appareil  special, 
forme  de  deux  cylindres  roulant  Fun  sur  I’autre,  qui  entrainent  le  cable 
des  tambours.  Mais  on  ne  put  arriver  a conserver  toujours  la  meme  vitesse 
de  rotation  a ces  cylindres  et  aux  tambours,  et  bientot  Fon  dut  renoncer 
a poursuivre  Fessai. 

L’ensablement  qu’on  avail  beaucoup  craint  a cause  de  la  mobilite  des 
sables  du  fond  ne  se  manifesta  pas  dans  une  mesure  de  nature  a gener 
serieusement  Fentreprise.  Plus  tard,  certains  voulurent  etablir  un  touage 
sur  chaine,  tandis  que  d’autres  tenaient  pour  le  touage  sur  cable;  cette 
diversite  d’opinions  fit  qu’aucun  des  deux  projets  ne  fut  mis  a execution. 

Situation  du  remorquage  a vapeur.  — Le  nombre  des  remorqueurs  a vapeur 
est  actuellement  de  105  repartis  a pen  pres  de  la  fagon  suivante  sur  le 
fleuve : 


Stettin-Francfort-Rreslau 71 

Stettin-Canal  Finow-Berlin-Magdebourg.  . 21 

Stettin-CusIrin-Landsberg-s.-Wartlie-Posen I) 

Stetlin-Beeskow 1 

Stetlin-Ruppin 1 

Stettin-Wringen 2 


Puissance  et  vitesse  des  remorqueurs.  — La  locomotion  des  bateaux  en 
remonte  se  fait  presque  exclusivement  avec  des  remorqueurs  a vapeur 
pouvant  remorquer  au  plus  1 500  tonnes  et  pour  lesquels  le  maximum  de 
longueur  des  trains  est  de  500  metres.  II  serait  dangereux  de  depasser  cette 
longueur  avec  les  fortes  courbes  que  presente  le  fleuve,  de  sorte  qu'il  n’est 
pas  utile  de  cherclier  a creer  des  remorqueurs  a vapeur  plus  puissants. 

A la  descente,  la  traction  des  marcbandises  dites  de  grande  vitesse, 
c’est-a-dire  pour  lesquelles  les  delais  de  livraison  sont  courts,  s’effeclue  a 
Vaide  de  la  vapeur-,  pour  les  autres  marcbandises,  on  se  sert  de  la  voile. 
Les  bateaux  a marcbandises  mesurent  de  50  a 55  metres  de  longueur,  et  5 
a 8 metres  de  largeur  avec  une  hauteur  de  5 m.  50  a 4 m.  10. 
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2.  Conditions  economiques. 

Les  conditions  economiques  sont  d’une  fayon  a pen  pres  absolue  les 
memes  que  sur  I’Elbe. 

Prix  DU  REMORQUAGE.  — II  est  paye  pour  le  centnei'  de  50  kilogrammes  : 


Stettin-Breslau. . 17  I’fg. 

Stetlin-llohensaaten 5/4  — 

Brieskom-Breslau 15  — 

Steltiii-Custrin-Landsberg-s.-W'arlhe-l'oseii 13  — 


Le  4 fevrier  1892,  les  prix  de  remorquage  ci-apres  ont  ete  arretes  : 

De  Binskorn  a Breslau,  bateaux  pontes  jusqua  2 500  centners,  100 
marks;  bateaux  pontes  jusqu’a  3 000  centners,  105  marks;  bateaux  non 
pontes  jusqu’a  5 000  centners,  100  marks;  jusqu’a  5 500  centners, 
105  marks;  jusqu’a  4 000  centners,  150  marks;  jusqu’a  4 500  centners, 
150  marks;  jusqu’a  5 000  centners,  175  marks. 

Frets  .MOYExs.  — Les  frets  varient  beaucoup.  En  1891,  on  payait  pour 
le  centner  de  50  kilogrammes  : 

Breslau-StetUn.  Breslau-Berlin.  Breslau-Magdeboui;?. 

0.12  a 0.25  M.  0.10  a 0 29  M.  0.21  a 0.35  M. 

March,  eiicombrantes  0.14  a 0.27  0.16  a 0.32  0.22  a 0.40 

Installations  pour  chargements  et  decuarge.ments.  — On  trouve  le  long  du 
lleuve,  depuis  Ratibor  jusqu’a  Stettin  110  emplacements  pour  les  cbarge- 
ments  et  decbargements,  non  compris  les  deux  localites  denommees.  Mais 
la  plupart  de  ces  emplacements  sont  amenages  d’une  fayon  rudimentaire 
et  insuffisante  pour  les  besoins  actuels  du  commerce.  S’il  etait  remedie  a 
cctte  insuffisance,  le  trafic  de  ces  places  et  notamment  d’Oppeln,  Breslau, 
Maltscb,  Steinau,  Glogau,  Neusalz,  Custrin,  serait  notablement  plus  grand, 
a cause  des  pertes  de  temps  qu’entraine  pour  les  bateaux  I’insuffisance 
des  installations. 


3.  Conditions  administratives. 

Ce  qui  a ete  dit  pour  I’Elbe  s’applique  aussi  a I’Oder. 

AFFLUENTS  NAVIGABLES  DE  L’ODER  ET  GANAUX  VOISINS. 

A.  Canal  Klodnitz. 

Le  canal  Klodnitz  construit  des  1 789,  va  de  Cosel  jusque  dans  le  district 
liouillcr  de  Gleiwitz  et  comporle  18  ccliises  pouvant  recevoir  des  bateaux 
de  36  m.  50  de  longueur,  5 m.  91  de  largeur,  1 m.  20  d’enfoncenient 


16 


TRACTION  DES  BATEAUX 


ct  GO  tonnes  de  jange.  Depuis  sa  creation,  ce  canal  s’cst  vu  enlever  son 
trafic  par  les  cheniins  de  fer.  La  traction  des  bateaux  s'y  effectue  a bras 
d’boinmes. 


B.  Neisse  de  Glatz. 

N’est  navigable  qn’a  certaines  epoques  et  sur  seulemenl  11  kilometres; 
encore  ne  peul-elle  recevoir  alors  que  des  bateaux  de  25  tonnes. 

C.  Obra. 

Dans  la  ineine  situation  sur  45  kilometres. 

D.  Neisse  de  Lauzitz 

Egalement  pour  17  kilom.  5. 

E.  Canal  de  I'Oder  a la  Spree. 

11  en  sera  parle,  ainsi  que  du  canal  Frederic-Guillaume,  a j)ropos  des 
voies  navigables  de  la  Marche. 


F.  Warthe. 

La  Warthe  constilue,  avec  ses  affuents  la  Netze  qu’elle  reyoit  a Zantoch, 
et  le  canal  de  Bromberg,  la  jonction  principale  entre  I’Oder  et  la  Vistule. 
Ces  cours  d’eau  ne  penvent  toutefois  recevoir  que  des  bateaux  de  40  m 20 
de  longueur,  5 m.  10  de  largeur,  1 m.  25  d’enfoncemenl  et  150  tonnes  de 
jauge.  Les  pentes  sur  les  parlies  exeinptes  d’ecluses  ne  sont  pas  tres  fortes, 
mais  elles  sont  irregulieres,  et  sur  la  Netze  on  trouve  encore  quelques 
courbes  bruscjues  qui  rendent  difficiles  la  navigation,  et  surtout  le  remor- 
quage.  Aussi  n’existe-t-il  pas  de  service  regulier  de  remorquage.  On  s’oc- 
cupe  de  travaux  de  regularisation  qui  rendront  cette  voie  accessible  a des 
bateaux  de  55  metres  de  long  et  8 metres  de  large. 

G.  Canal  de  Finow. 

Sera  examine  avec  les  voies  navigables  de  la  Marche. 


III.  — LE  REMORQUAGE  SUR  LES  VOIES  NAVIGABLES  DE  LA  MARCHE 
ENTRE  L’ELBE  ET  L’ODER 

Etendue  des  voies.  — Un  magnifique  reseau  de  voies  navigables,  natu- 
relles  et  artilicielles,  avec  Berlin  pour  point  central,  s’etend  entre  I’Elbe  et 
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rOder  qu’il  relie  entre  eux.  Les  cours  d’eau  iiaturels  autour  desquels  se 
groupe  le  reseau,  sent  la  Havel  et  son  affluent  la  Spree  qu’il  revolt  a Span- 
dau. 

En  partant  de  Berlin,  le  port  le  plus  important  du  reseau,  on  trouve 
trois  lignes  principales  : 

A.  De  Berlin  Unlerbaum  jusquau  confluent  de  la  Havel  et  de  rElbe  d 
Havelberg  en  descendant  la  Spree  jusqu’a  Spandau  (16  kilometres  et 

1 ecluse),  puis  la  Havel  par  Potsdam,  Brandebourg,  Plaue  (184  kilometres 
et  3 ecluses)  avec  un  canal  abregeant  la  distance  jusqu’a  I’Elbe  superieure 
de  Plaue  aiissi  bien  vers  Niegripp  que  vers  Plarey-sur-Elbe  (ensemble 
65  kilometres  et  6 ecluses).  Le  cours  de  la  riviere  est  canalise.  Toutes  les 
ecluses  admettent  des  bateaux  de  65  metres  de  longueur,  8 metres  de  lar- 
geur,  1 ni.  50  d’enfoncement  et  450  tonnes  de  jauge.  La  profondeur  d’eau 
minima  est  de  1 m.  50. 

B.  De  Berlin  Unterbaum  jusquau  confluent  avec  I'Oder  a Hohensaaten, 
la  Spree  a la  descente  comme  plus  haut  jusqu’a  Spandau,  puis  la  Havel 
en  remontc  jusqu’a  Liebenwalde  (58  kilometres  et  4 ecluses)  et  le  canal 
Finow  (58  kilomMres  et  16  ecluses).  Ces  ecluses  peuvent  recevoir  chacune 

2 bateaux  de  40  m.  20  de  long.  4 m.  60  de  large,  1 m.  50  d’enfoncement 
par  les  plus  basses  eaux,  avec  tonnage  de  150  tonnes.  La  profondeur  d’eau 
minima  est  de  1 m.  50.  En  n’admettant  qu’un  bateau  par  eclusee  on  pent 
faire  passer  des  bateaux  de  41  metres  de  long  et  de  5 m.  10  de  large;  mais 
une  autorisation  speciale  est  necessaire.  Cette  autorisation  n’est  accordee 
qu’aux  porteurs  a vapeur. 

C.  De  Berlin  Oberbaum  jusqu’d  I'Oder  d Furslenberg.  — La  Spree  en 
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remonte  jusqu’a  Koepenick  (13  kilometres),  la  Dahne  en  remonte  jusqu’a 
Seddinsee  (14  kilometres)  puis  le  canal  de  I’Oder  a la  Spree  (67  kilometres) 
avec  utilisation  partielle  de  la  Spree  canalisee  (21  kilometres).  En  tout 
8 ecluses  permettant  le  passage  des  bateaux  de  55  metres  de  long, 
8 metres  de  large,  1 m.  50  d’enfoncement  et  450  tonnes  de  jauge.  La  pro- 
fondeur d’eau  minima  est  de  1 m.  50.  Le  canal  de  I’Oder  a la  Spree  nou- 
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vellcmcnt  consiriiil  pour  remplacer  le  canal  Fiederic-Guillaume  insuffi- 
sant,  a amene  iin  accroissement  considerable  du  trafic  sur  celle  ligne. 
G’est  ainsi  qii’en  1891,  15  000  bateaux  onl  circulea  la  descente  sur  I’Oder 
el  la  Spree  allant  a Berlin,  au  lieu  de  4 900  en  1888.  Le  trafic  a done 
presqiie  triple ; aussi  se  preoccupe-t-on  des  maintenanl  de  I’elargisseinent 
du  plafond  qui  serail  porle  de  14  a 16  metres  en  meme  temps  que  la  pro- 
fondeur  serait  portee  de  2 metres  a 2 m.  50  el  que  des  ecluses  doubles 
seraicntconslruites.  Cesmesures  avaient  d’ailleurs  ete  prevues  desl  epoque 
de  la  construction  du  canal. 

Le  voyage  de  Unterbaum  a Oberbaum  par  Berlin,  de  6 kilometres,  ne  sera 
possible  pour  les  bateaux  de  44  metres  de  Jong  et  7 m.  50  de  large  que 
lorsque  I’ecluse  en  construction  aux  Dammnuilhen  sera  achevee,  en  1895... 
peut-etre. 

Les  cours  d’eau  navigables  suivanls  se  rattachent  aux  lignes  princi- 
pales  qui  viennent  d’etre  enumerees  et  constituent  un  reseau  d’une  lon- 
gueur totale  de  500  kilomcires  avec  59  ecluses. 


O 

ECLUSES. 

s 

NOMBRE. 

Longueur. 

Largeur. 

metres. 

metres. 

Sur  la  ligne  B : 

Le  canal  Post,  de  Liebenwalde  a Zehdenick  . . 

24 

3 

40,20 

4,60 

Le  Havel  en  aini)nt  de  Zehdenick  jusqu’aii  lac 

Murilz 

y.a 

8 

40,20 

4,60 

Canal  de  Lychen 

9 

1 

45,00 

5, 10 

Canal  de  Teinplin 

15 

4 

40,20 

4,60. 

Canal  de  Wentow 

9 

1 

55,00 

5,10 

Le  Bliin  avec  le  canal  de  Ruppin 

59 

5 

44,00 

5,10 

Le  canal  de  Fehrbellin 

l(j 

1 

40,20 

5,10 

Canal  de  AVerbellin 

10 

2 

40,20 

4,60 

Sur  la  ligne  C : 

La  Dahne  au-dessus  dt  Seddinsee  juscpi'an  lac 

de  Stregaaz 

27 

2 

40,20 

4,60 

Canal  Storkow 

23 

3 

40,20 

4,60 

Canal  Nolle - 

22 

- 3 

40,20 

4,60 

Voie  navigable  de  Rudersdorf 

9 

1 

65,00 

8,00 

Spree  superieure  depuis  Flulbkrug  sur  le  canal 

de  I’Oder  a la  Spree,  jusqu’a  Leipzig.  . . . 

81 

1 

40,20 

4,60 

Canal  Frederic-Guillaume 

23 

8 

40,20 

4,60 

Dans  Berlin  : 

Le  canal  Landwerhr 

to 

2 

43,90 

7,30 

Le  canal  municipal  Louis 

2 

1 

» 

» 

Le  canal  de  Spandau 

12 

1 

50,80 

6,00 

De  sorle  que  le  reseau  tolal  a une  longueur  de 

942  kilomelres  sur  86  ecluses. 

Le  type  dominant  des  bateaux  du  canal  Finow  de  40  m.  20  de  long  et 
4 m.  60  de  large  circule  sans  exception  sur  ce  reseau. 

Tous  les  cours  (Veau  f^onl  canalises ; its  coupent  un  grand  nombre  de 
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lacs  petits  et  grands.  Lcs  peiites  sorit  faihles  en  .general  et  les  rives  basses 
sont  souvcnt  subinergees.  Le  halage  de  la  rive  est  par  suite  raremenl  pra- 
ticable. 

Les  canaux  presentent  le  plus  souvent  de  longs  biefs  favorables  a la 
navigation  ; ces  biefs  se  racconrcissent  seuleinent  a la  descente  vers  I’Oder ; 
ils  sont  pourvus  de  cheinins  de  halage  sur  les  deux  rives. 

Femes.  — Avec  les  pentes  Ires  faiblcs  et  le  pcu  de  courant  qui  en  resulto, 
le  besoin  d’un  service  regulier  de  remorquage  s’est  moins  fait  scnlir  jus- 
qu’ici  sur  ces  voies  qu’ailleurs.  On  Irouve  sur  ce  reseau  aux  branches  si 
nombreuscs  et  si  diverses  a peu  pres  tons  les  inodes  de  locomotion  : halage 
a bras,  halage  avec  chevaux,  vapeurs  a marchandises,  I’emorquoge  par 
convois  an  inoyen  de  vapeurs  a roues  et  a helice,  louage  sur  chaine,  etc., 
rnais  le  mode  predominant  est  encore  la  voile.  Depuis  qnelques  annees,  il 
semble  cependant  que  surtout  pour  les  grands  voyages,  la  navigation  ii  la 
voile  soit  de  plus  en  plus  delaissee  et  doive  etre  remplacee  par  le  remor- 
quage a vapeur.  Ce  systeme  n’existe  cependant  jusqu’ici  comme  service 
continu  qu’entre  Hambourg  et  Berlin. 

Poms.  — Les  dimensions  des  vapeurs  sont  limitees  non  seuleinent  par 
les  dimensions  des  ecluses  et  la  hauteur  d’eau,  mais  anssi  par  la  hauteur 
lihre  sons  les  ponts.  On  cherche  en  general  a menager  libre  passage  aux 
bateaux  sous  les  ponts;  quand  cela  n’est  pas  possible  on  a recours  a des 
passes  speciales  fi'anchies  au  moyen  de  systemes  speciaux:  ponts  tournants, 
ponts  levants.  Le  minimum  de  hauteur  libre  est  fixe  a 5 m.  50  au-dessus 
des  eaux  normales  pour  les  canaux^  et  a 5 m.  70  au-dessus  des  eaux 
moycnnes  d’ete  pour  les  rivieres  canalisees. 

Machixes  a mater  aux  fonts.  — Autrefois  des  machines  a mater  etaient 
placees  en  amont  et  enaval  d’un  grand  nombre  de  ponts.  On  tend  de  plus 
en  plus  a les  faire  disparaitre,  de  sorte  que  le  marinier  doit  renoncer  a 
I’usage  du  grand  mat  et  du  mat  moyen  et  s’en  tenir  au  petit  mat  que,  avec 
I’aide  de  ses  gens  et  en  se  servant  de  trenils,  il  pent  abaisser  et  dresser  a 
volonte. 

11  a etc  prescrit  que,  sur  toutesles  voies  navigables  en  amont  de  Berlin, 
les  ponts  seraient  construits  comme  ponts  fixes,  c’est-a-dire  sans  passe  spe- 
ciale  pour  les  bateaux  etqu’ils  devraientlaisser  la  hauteur  libre  suffisante, 
la  navigation  a la  voile  ne  dcvant  se  servir  que  du  petit  mat.  A la  suite  de 
cette  decision  les  machines  a mater  de  Treptow,  Erkner,  Brieskow,  Neu- 
haus,  ont  disparu. 

Pour  la  navigation  sur  la  Havel  en  aval  de  Spandau  jusque  vers  I’Elbe  il 
a etc  decide  que  jusqu’a  nouvel  avis  tons  les  ponts  devraient  etre  pourvus 
de  passes  speciales  pour  la  navigation,  on  bien  munis  de  machines  a mater 
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en  amont  ct  en  aval,  de  sprte  qne  dans  cette  region  I’lisage  du  grand  mat 
et  dll  mat  moyen  resle  possible. 

La  largeur  libre  aux  ponts  est  parlout  an  moins  aussi  grande  que  la 
largeur  des  eel  uses. 

Dimensions  utiles  pour  les  vapeurs.  II  resulte  de  ce  qui  precede  les 
dimensions  suivanles  pour  les  remorqueurs  d vapeur  : 


LONGUEUR. 

LARGEUR 

ENFONCE- 

JIENT 

HAUTEUR 

du 

IlATEAU 

ExifiniEnRE. 

MAXI.MUM. 

ati-dcssus  (le 
I’eau. 

metres. 

metres. 

metres. 

metres. 

A.  Dp  Berlin  a I’Elbe 

Go,  00 

8,20 

1,30 

3,70 

B.  De  Berlin  a I’Oder  par  le  canal  Finow. 

C.  De  Berlin  a I'Oder  par  le  canal  de 

40,20 

4,  GO 

1,50 

3,50 

rOder  a la  Spree 

55,00 

8,20 

1,50 

0 j oO 

Syslemes  de  remorquaqe . — La  limilation  facheuse  de  la  largeur  ne  per- 
met  pas  I’lisage  de  puissants  vapeurs  a roues  lalerales.  On  rencontre  sur- 
tout  des  vapeurs  avec  roue  a I’arriere  en  concurrence  avec  les  bateaux  a 
helice,  la  ou  la  profondeur  minima  perrnet  la  circulation  do  ces  der- 
niers,  sans  que  jusqu’ici  Tun  des  deux  systemes  ait  pris  une  preponde- 
rance marquee, 

Un  service  de  touage  sur  chaine  a ete  egalement  etabli  entre  Berlin  et 
Tiefwerder  pres  Spandau.  En  raison  do  la  faible  longueur  desservie  (15  ki- 
lometres seulement),  on  ne  saurait  s'etonner  du  pen  de  succes  de  ce  mode 
de  traction  dont  les  prix  sonl  d’ailleurs  trop  eleves. 

Essais  de  systemes  nouveaux.  — L’indecision  qui  regne  quant  au  cboix 
du  systeme,  montre  bien  qu’on  n’a  pas  encore  trouve  pour  les  rivieres 
canalisees  et  les  canaux,  et  surtout  pour  ces  derniers,  de  systeme  de  trac- 
tion repondant  completemcnt  a toutes  les  conditions.  Aussi  ne  saurait-on 
trop  loner  le  gouvernement  prussien  pour  les  essais  qu’il  a fait  executer 
sur  le  canal  de  I’Oder  a la  Spree,  des  differents  systemes  proposes  pour  la 
traction  des  bateaux  au  moyen  d' installations  mecaniques  placees  sur  les 
berges.  Nous  resumerons  brievement  les  resultals  de  ces  essais. 

Traction  des  bateaux  par  un  cable  sans  fin.  — Les  essais  ont  ete  pour- 
suivis  durant  5 mois  a peu  pres  sans  interruption  sur  une  longueur  de 
4 kil.  5.  Le  cable  avait  19  millimetres,  il  suivait  le  cbemin  de  balage  de 
part  et  d’autre,  traversant  le  canal  aux  extremites  sur  des  poulies  de  1 me- 
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trc  de  cliametre.  II  etait  mis  en  mouvement  par  2 locomobiles  donnanl 
ensemble  28  chevaux-vapeur  indiques.  La  fixation  de  I’amarre  sur  le  cable 
donna  lieu  a des  difficultes  Ires  grandes,  et  on  peut  presque  dire  pratique- 
ment  insurmontables.  Tons  les  precedes  employes  ailleurs  dans  ce  but,  et 
notamment  ceux  en  usage  dans  les  installations  francaises,  furent  essayes 
et  ameliores  quand  cola  parut  necessaire ; mais  toujours  quelqiie  nouvel 
inconvenient  surgissait. 

La  rotation  du  cable  constitue  I’lin  des  principaux  de  ces  inconvenients. 
Elle  a ete  observee  dans  toutes  les  installations  de  ce  genre  sans  qu’on  ait 
pu  jusqu’a  present  en  fixer  les  causes.  Durant  toute  la  duree  des  essais  on 
s’est  efl’orce  de  trouver  im  moyen  pour  empecber  que  cette  rotation  du 
cable  tantot  a droite,  tantot  a gauche  ne  nuise  a la  fixation  de  I’amarre, 
mais  sans  y parvenir  completement. 

En  ce  qui  concerne  la  vitesse  de  propulsion  du  bateau,  de  nombreuscs 
experiences  ont  montreque  la  plus  convenable  etait  de  80  centimetres  ala 
seconde. 

On  ne  peut  guere  porter  un  jugementdetinitif  sur  I’importance  des  frais 
d’enlretien  et  d’cxploitation,  a cause  des  frequentes  interruptions,  modifi- 
cations, etc.,  qui  faussent  les  resultats  au  point  de  vue  des  depenses ; il 
semble  resulter  cependant  des  calculs  presentes  que  ces  frais  sont  assez 
elevcs,  et  qu’ils  reportent  en  tons  cas  a des  cbilfres  superieurs  a ceux 
donnes  pour  les  essais  executes  en  France.  C’est  ainsi  que  pour  les  essais 
fails  la-bas  sur  les  canaux  Saint-Maur  et  Saint-Maurice  les  depenses  d’ex- 
ploitation  indiquees  n’excedent  pas  0 cent.  175,  soil  0,14  pfennig  par 
tonne  kilometrique,  tandis  qu’ici,  en  supposant  meme  V utilisation  maxi- 
mum de  V installation  et  en  admettant  le  maximum  de  tonnage  pour  les 
bateaux  remorques,  les  depenses  atteignent  encore  0,17  pfennig  par  tonne 
kilometri(]ue.  II  faut  d’ailleurs  rcmarquer  en  outre  qu’en  dehors  du  grand 
nombre  des  petites  installations  mecaniques  necessaires,  de  I’usure  du 
cable,  etc.,  V exploitation  meme  se  trouve  encore  rencherie  par  la  necessite 
de  maintenir  le  cable  constamment  en  mouvement  quel  que  soil  le  nombre 
des  bateaux  qui  y sont  relies. 

2.  Traction  par  locomotive.  — Les  essais  ont  ete  poursuivis  durant 
4 mois  sur  une  longueur  de  3 kilometres  choisie  a dessein  avec  de  nom- 
breuses  courbes  alternativement  concaves  et  convcxes,  afin  de  rendre  plus 
sensiBle  I’influence  de  ce  mode  de  traction  sur  les  bateaux,  sur  le  cable, 
sur  les  rails  et  la  locomotive,  ainsi  que  sur  les  rives  du  canal. 

Nombreux  deja  ont  ete  les  essais  de  traction  des  bateaux  au  moyen  de 
locomotives,  mais  toujours  ces  essais  ont  ete  abandonnes  au  bout  de  tres 
pen  de  temps  soi-disant  a cause  de  I’usure  de  la  partie  mobile  de  la 
machine,  mais  probablement  aussi  parceque  les  frais  d’exploitation  etaient 
trop  considerables. 

Dans  les  essais  actuels,  I’inconvenient  de  la  trop  grande  usure  a ete 
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dearie  des  le  debut  par  I’emploi  d’uri  wagon  de  traction  special  attele  ii  la 
locomotive  et  la  protegearit  completement  centre  les  effets  de  la  traction 
oblique  de  I’ainarre. 

Cette  amarre  futen  outre  attachee  au  wagon  de  traction  autant  quo  pos- 
sible au  centre  de  gravite  de  celui-ci  de  maniere  a eviter  aussi  presque 
completement  I’lisure  des  roues  de  ce  wagon,  des  rails  et  de  I’amarre.  Le 
cable  employe  avail  100  metres  de  long  et  lb  millimetres  de  diametre. 
Aucun  accident  qui  put  etre  impute  au  mode  de  traction  n’a  ete  constate 
durant  toute  la  duree  des  essais  ni  sur  la  locomotive  et  le  wagon  de  trac- 
tion, ni  sur  les  bateaux  remorques.  Ceux-ci  au  nombre  de  qualre  et  meme 
six,  a charge,  purent  etre  mus  avec  une  vitesse  allant  jusqu’a  2 metres  a 
la  seconde.  L’experience  a cependaiit  montre  que,  au  moins  sur  les  voies 
navigables  etroites  et  a courbes  frequentes,  il  etait  bon  de  ne  pas  exagercr 
le  nombre  des  bateaux  remorques  et  de  limiter  la  vitesse  a 1 metre  au 
phis,  et  mieux  a un  cbilTre  inferieur.  Cette  derniere  precaution  parait  par- 
ticulierement  necessaire  parce  qu’avec  un  convoi  en  marcbe,  le  plus  petit 
accident  survenant  a I’un  des  bateaux  mettrait  en  danger  tout  le  convoi. 
Le  croisement  des  convois  avec  d’autres  convois  ou  meme  avec  des  bateaux 
isoles  exige  aussi  la  plus  grande  prudence,  car,  surtout  dans  les  courbes, 
les  derniers  bateaux  n’obeissent  pas  toujours  exactement  au  gouvernail  et 
peuvent,  pour  pen  qu’ils  s’ecartent  de  la  bonne  direction,  venir  endomma- 
gcr  le  bateau  rencontre  ou  subir  eux-memes  des  avaries  graves. 

Cependant  eii  general  ces  essais  de  traction  par  locomotive  peuvent  etre 
consideres  comme  satisfaisants,  elce  mode  de  locomotion  serait  tout  a fait 
recommandable  sur  les  voies  navigables  suftisamment  larges  et  ne  presen- 
tant  pas  de  courbures  trop  brusques,  si  au  point  de  vue  de  la  depensc,  il 
ne  se  trouvait  dans  une  situation  plus  defavorable  encore  que  la  traction 
funiculaire.  Bien  qu’fc/  encore  on  ne  puisse  tirer  des  conclusions  sures 
des  essais  fails  jusqu’ici,  les  calculs  presents  et  les  experiences  faites  font 
ressortir  la  depense  a environ  0,7  pfennig  par  tonne  kilometrique,  e’est-a 
dire  a un  j)rix  qui,  meme  en  tenant  compte  de  la  reduction  sensible  que 
procurerait  une  exploitation  reguliere  et  durable,  reste  encore  trop  eleve 
pour  que  ce  systeme  de  locomotion  puisse  entrer  en  concurrence  avec  les 
autres. 

5"  Mentionnons  pour  finir  un  tuoisieme  mode  de  traction  des  bateaux  uti- 
lisant  I’electricite  pour  la  transmission  de  la  force.  Le  projet  presente  a cet 
effet  a souleve  deja  des  objections  importantes,  de  sorte  que,  quant  a pre- 
sent du  moins.  on  n’a  pas  cru  devoir  proedder  d des  essais  pratiques. 


Dresde, 

Postdam, 


le  1"  mars  1892. 


Traduit  par  M.  Ferel  a Paris. 


24  743.  — PARIS,  IMPRIMERIE  LAIIUKE 
9,  rue  de  Fleurus,  9. 


PARIS  1892 


6^^  QUESTION 


TRACTION  DES  BATEAUX 

SUR 

LES  CANAUX  ET  LES  RIVIERES  A COURANT  LIRRE 
DU  RASSIN  DU  RHIN 


RAPPORT 

PAR 

M.  MUTZE 

Inspccleur  dos  Travanx  hydrauliques,  ii  Coblentz 


PARIS 

IMPRIMERIE  GfiNERALE  LAHURE 

9,  RUE  DE  FLEURUS,  9 

1892 


■ -'ir. '■  ■ ■>■«  i:  .'‘V*S5SC 

,■,•*  •/-  ■ - ,>.c  f-vS' 

•■■  > cv’  ■'■.  ••  .■*■!*■  .-■ivl'f'^ 


V 'V  V ' 'C  -*.  ‘ • '■' 
rA4^>M'. '1  j'.is  “ ' 

i.V-,  v'  - I 

rrr'\ 


W-- 


R:T. 


'i  /f. 


/,  . V 


....  .,  '■■.«( 
-,'7 

'■  ■ 'l■‘0 

■ > ^ r- 

: , i . ■•'■  r 


■‘yVrM 


?.■  > ’ ■' 


'<■  •>  ■' 


, ■"  - v -7; 

r*,7'  ':  ; '■  7i-...  ' '.  '•'V.-,'!.'.  ■•'.'■  '•  i '•  . 


7 V'  - - - ',  V.  ' , .'S;v-  ■'  '-'■'  - 


h;-;  - : 


- ■ ; . - ■■>  7; 

■ .-1  .-.:i5‘.  . . 


; f.  't  '■.  •'.’  '' ' ' Vi,-  1 ■’,  vl-' 


, ? ' • 
. . 1-  ■%■ 

• I . 


'ly.^  . .• 


■ %.- 


■ ■ ) ■ -■ 


•'.•  *r  -:  **  J . A 

■ ■ . ^'’''4, lilts',''. . V. 


TRACTION  DES  BATEAUX 

SUR 

LES  CANAUX  ET  LES  RIVIERES  A COURANT  LIRRE  DU  BASSIN  DU  RUIN 


RAPPORT 


PAR 

M.  MUTZE 

Inspecteur  des  Travaux  Hydrauliques,  a CoWentz. 

Le  Rhin  et  ses  affluents  offrent  de  Ires  grandes  facilites  pour  la  naviga- 
tion. Leur  navigabilite  naturelle  a ete  nolablement  amelioree,  par  des  tra- 
vaux  de  regularisation  et  de  canalisation  executes  par  Ics  soins  des  Etats 
riverains.  II  a en  outre  ete  construit  des  canaux  pour  relier  enire  elles  les 
voies  fluviales,  et  rattacher  diflerents  centres  de  trafic. 

Le  tableau  ci-dessous  (p.  2)  indique  les  canaux  de  ce  bassin  qui  existent 
actuellement,  ainsi  que  les  cours  d’eau  naturels  canalises  ou  regularises  : 
on  voit  que  le  reseau  actuel  des  voies  navigables  du  bassin  du  Rhin 
mesure  5209  kilometres  en  chiffrc  rond,  savoir  : 

16  pour  100  de  canaux; 

13  pour  100  de  rivieres  canalisees  : 

71  pour  100  de  rivieres  regularisees. 

Les  rivieres  regularisees  represeutent  I’element  le  plus  imporlant,  taut 
au  point  de  vue  de  leur  longueur  que  de  leur  trafic.  Les  transports  s’y 
eftectuent  au  moyen  de  bateaux  a vapeur  et  de  bateaux  portant  plus  de 
500  tonnes.  La  navigation  a vapeur  existe  sur  : 

4 pour  100  des  canaux  el  rivieres  canalisees ; 

70  pour  100  des  cours  d’eau  regularises. 

Et  les  bateaux  portant  plus  de  500  tonnes,  circulent  sur  : 

4 pour  too  des  canaux  et  rivieres  canalisees, 

36  pour  100  des  cours  d’eau  regularises. 

Pour  eludier  en  detail  les  divers  genres  de  navigation,  les  conditions 
techniques  de  leur  fonctionnement,  leur  mode  d’exploitation  et  les  dispo- 
sitions administratives  qui  les  regissent,  il  y a lieu  de  classer  par  groupes 
el  comme  il  suit,  les  voies  fluviales  dontnous  nous  occupons,  d’apres  leur 
position  geographique  : 

1“  Le  lac  de  Constance  et  la  section  du  Rhin  qui  s’y  raltache  jusquii 

MUTZE.  1 F 


NIJMEROS  D’OKDUE. 
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TRACTION  DES  BATEAIX  SUR  LES  CANAEX 


NOM 

UE  l.A  VOIE  NAVICAUI.E, 


1.  Canaux  d’.AIsace-Lorraine.  . 

2.  Canal  des  lionilli'res  de  la 

Sarre  

3.  Canal  Lonis 

i.  Canal  de  Frankenthal  . . . 

5.  Canal  d’Erft 

6.  Canal  de  Rlieinberff  . . . . 

7.  Canal  de  Spoy 

Ensemble.  . . . 


1.  Ill  inferieure 

2.  Main  inferieur  et  Regnilz.  . 

5.  Labn 

4.  Haute  Moselle  et  Sarre 

moyenne 

5.  Ruhr 

6.  Lipne 


Ensemble.  . . . 


LE  TO.N.NAGE  MAXIMUM  DES  BATEAUX  EST  DE 

PARCOURS 

I-OXGUEl’R 

moins 

250 

500 

1000 

DES  RATE.AI  X 

do  2.50 

4 oOO 

a 1000 

a 1500 

tonnes 

tonnes 

tonnes 

1 0 11  11  c s 

NAVIGABLE. 

sur  111) 

siir  un 

sur  un 

sur  un 

A VAPEi  n. 

parcours 

parcours 

parcours 

parcours 

de  : 

de  : 

de  : 

de  : 

kilom. 

kilom. 

kilom. 

kilom. 

kilom. 

kilom. 

1.  — Canaux. 


316,0 

» 

313,5 

» 

2..')  ‘ 

» 

G7,5 

67,5 

B 

10i,2 

» 

101.2 

» 

-> 

4,4 

.. 

4.1 

» 

» 

■> 

3,4 

3,4 

.1 

« 

» 

5,4 

5,4 

» 

» 

3,4 

■> 

10,0 

» 

» 

10,0 

» 

» 

508,9 

o.-i 

489.0 

13,4 

2,5 

3,4 

II.  — Rivih-es  canalisees. 


6,4 

6,4 

» 

„ 

» 

39,2 

36,0' 

5,2 

36,0 

)) 

142,0 

» 

142,0 

» 

65,0 

„ 

65,0 

» 

.. 

» 

73,0 

.. 

75,0 

» 

» 

■> 

99,0 

» 

99,0 

» 

» 

» 

426,6 

36,0 

390,6 

» 

- 36,0 

OBSERVATIONS. 


1.  Canal  de  I’lll 
an  Rbin. 


1.  Main  jusqn’a 
Franclort. 


III.  — Rivieres  it  courant  libre  ou  regularisees. 


1. 

Lac  de  Constance  et  Rhin 

1.  Lindau-Cons- 

jusqu’4  ScbalThonse.  . . . 

230,4 

230,4 

166,4 

64,0’ 

)) 

tance  et  Erie- 

2. 

Rbin,  de  B41e  a Rotterdam 

driebsbafen. 

2.  Strasbourg - 
Rotterdam. 

y compris  le  Leek.  . . . 

946,0 

819,0  = 

127,0 

» 

131,0 

688,0’ 

3. 

Ill  moyenne 

81,5 

)) 

81,5 

» 

» 

)) 

3 -Mannheim- 

4. 

Neckar  

189,0 

127, 0‘ 

62,0 

127,0* 

» 

-> 

Rotterdam. 

4.  Heilbronn- 

5. 

Main  et  Regnitz 

361,0 

215,0'' 

5,6 

355,4 

» 

» 

Mannheim. 

6. 

Moselle  et  Sarre  inferieure. 

382,3 

189, 3« 

276,5 

106,0 

» 

» 

0.  Wurzbourg- 
Franefort. 

7. 

Lippe  infdrieure 

83,0 

)> 

83,0 

9 

” 

6.  Trbves- Co- 
blenz. 

Ensemble.  . . . 
Ensemble  general  des  voies 

2273,2 

1580,7 

1686,2 

652,4 

131,0 

688,0 

Iluviales 

3 208,7 

1620,1 

801,8 

663,8 

169,5 

691,4 

Schaffhouse ; — 2®  Les  canaux  d’Alsace-Lorraine,  y compris  le  canal  des 
liouilleres  de  la  Sarre  et  la  Sarre  canalisee ; — o"  Le  Neckar ; — 4®  Le 
Main  avec  la  Regnitz  et  le  canal  Louis;  — 5® La  Moselle  et  la  parlie  non  ca- 
nalisee de  la  Sarre;  — 6“  La  Lahn,  la  Ruhr  et  la  Lippe;  — 7®  Le  Rhin  en 
aval  deBale,  avec  les  canaux  de  Frankenthal,  d’Erft,  deRheinbergetde  Spoy. 


1.  Lac  de  Constance  et  Rhin  jusqu’a  Schaffhouse 

Le  lac  de  Constance,  y compris  le  lac  dJVeherlingen,  et  le  lac  Inferieur, 
forme  avec  la  section  duRhin  qui  s’y  rattache  jusqu’a  Schalfhouse  la  par- 
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(ie  superieure  du  bassin  navigable  du  Rhin  laquelle  pent  se  classer  a part. 
On  y trouve  les  lignes  de  communication  ci-apres  : 


HAUTEUR 

BATEAUX. 

PARCOfRS 

DES  EAUX. 

OBSERVATIONS 

.\OM 

sur  le 

MAXIMUM  DF 

CO 

de 

<-•  'm 
© 2 

DENOMINATION. 

MODE  rSUBL 

de 

I.A  VOIR  NAVIGABLn. 

U 

2,65 

3,80 

U 

d 

CO 

J© 

© 

o 

z 

* 

a I’^chelle 

s 

© 

c 

TRACTION 

o 

d 

Const 

e 

ance. 

c 

o 

CO 

c 

o 

DES  BATEAUX, 

km. 

m. 

m. 

m. 

in . 

m. 

tonnes. 

1 . Lac  (te  Cons- 

Vapour  pour 

.Navigation  a 

Lance  .... 

43,0 

Bregentz.  . . . 

Constance  . . . 

» 

voyageurs.  . 

35,4 

0,5 

1,43 

40 

vapeur  pour 

40,0 

Lindau 

. 

- 

» 

-> 

» 

» 

» 

» 

voyageurs  et 
marchandises 

24.0 

Friedi'ichshafen 

» 

» 

Bac  a vapeur. 

73,1 

11,0 

1.6 

313 

par  vapour  a 

14,0 

Immcnstaad . . 

n 

» 

» 

» 

■■ 

» 

» 

» 

roues  eta  ba- 
ilee, remor- 

8,0 

MeersLiirg.  . . 

queurs,  voi- 
liers. 

2.  Lac  d’Uebor- 

Bateaux  en  fer 

1 ingen.  . . . 

5,0 

Immenstaad  . . 

Haguenau  . . . 

•>  , 

» 

Bacs 

42,0 

9,3 

1,63 

300 

4,0 

Hagenau.  . . . 

Meersbui'g . . . 

» 

» 

Remorqueurs . 

32,8 

6,7 

1,05 

225 

4,0 

Meersburg.  . . 

Staad  

1,8 

2,9 

» 

» 

» 

» 

» 

3,0 

Staad 

Mainau  . . . . 

>' 

■> 

» 

» 

» 

» 

3.  Lac  Inferienr 

Bateaux  en  bois  : 

et  lac  de  Zell. 

3,0 

Mainau  .... 

Unteruhldinge . 

» 

*) 

Voiliers.  . . . 

21,0 

6,0 

1,20 

75 

6,0 

.Meersburg . . . 

» 

» 

» 

Demi-voiliers  . 

18,0 

5.0 

1.00 

40 

6,0 

L'nleruhldinge . 

Diegelsdorf.  . . 

» 

» 

)> 

■> 

» 

>) 

3,0 

Diegelsdorf  . . 

Ueberlingen  . . 

» 

» 

» 

» 

■> 

» 

» 

10,0 

Ueberlingen  . . 

Bodmann  . . . 

» 

» 

» 

» 

» 

-> 

» 

2,0 

Bodmann  . . . 

Ludwigshafen. . 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

7,8 

Constance  . . . 

Reichenau.  . . 

» 

» 

Vap'  p'  voyag". 

39,3 

9,3 

1,20 

50 

8,0 

Reichenau.  . . 

Rudolfzell.  . . 

« 

» 

» 

» 

» 

-> 

» 

12,7 

» 

Wangen  .... 

» 

» 

'» 

» 

» 

» 

3.1 

Wangen  .... 

Oberstad.  . . . 

1,2 

2.3 

Rem.  et  voiliers 

28,3 

5,5 

1,20 

200 

2,7 

Oberstad.  . . . 

Stein 

>) 

" 

» 

)) 

” 

i.  Rhin  suisse. 

12,6 

Stein 

Biisingen.  . . . 

» 

„ 

,> 

6,5 

Biisingen.  . . . 

SchalThouse  . . 

» 

» 

» 

1) 

» 

» 

» 

Ensemble.  . 

230,4 

Les  communications  par  lacs  entre  les  lignes  de  chemins  de  fer  aboutissant 
a Bregenz,  Lindau,  Rorschach,  Romanshorn,  Friedrichshafen,  Constance  et 
Rudolfzell  sont  assurees  par  bateaux  a vapeur.  Ces  bateaux,  comme  le 
vapeur  a roues  badois  le  Zdhrmgen,  renferment  un  demi-salon  pour  recevoir 
les  voyageurs  et  ils  font  en  meme  temps  le  service  des  marchandises  de 
grande  vitesse,  ou  encore,  commele  bac  a vapeur  bavarois,  ils  transportent 
jusqu’a  16  wagons  charges.  D’ailleurs,  sur  la  vaste  etendue  des  lacs  les 
transports  se  font  surtout  au  moyen  de  bateaux  marchant  a la  voile  ou 
remorques.  Les  bateaux  a voile  sont  classes,  d’apres  leurs  dimensions,  en 
voiliers  et  demi-voiliers. 
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TIlACTION  DES  BATEAUX  SUI{  EES  CANAEX 


De  Stein  a Schaffliouse,  le  Rliin  est  regiilierement  parcouru  par  ties 
bateaux  a vapeur.  La  partie  superieure  du  lac  (Obersee)  gele  rarement,  en 
sorte  qiie,  dans  ces  parages,  la  navigation  n’est  presque  jamais  interi’oni- 
pue  par  les  glaces.  Par  contre,  la  partie  inferieure  (Untersee)  gele  plus  fre- 
quemment,  et  I’arret  de  la  navigation,  qui  resulte  des  glaces  et  des  crues 
de  plus  de  4 m.  80  a I’echelle  de  Constance,  y dure  8 semaines  environ 
par  an.  Dans  la  partie  superieure  du  lac,  la  navigation  est  possible  tant 
que  la  bauteur  de  I’eau  ne  depasse  pas  5 m.  80  a Pechelle  de  Constance.  La 
plus  haute  cruc  connue  a atteint  6 metres  a cette  echelle. 

Les  administrations  des  chemins  de  fer  interesses  possedent  environ 
55  vapeurs  a roues,  dont  10  bateaux  dcmi-salons,  outre  un  certain  nom- 
bre  de  remorqueurs  et  de  bars  pour  le  transport  des  voyageurs  etdesmar- 
chandises.  L’emploi  des  bacs  a vapeur  n’a  pas  donne  d’aussi  bons  resul- 
tats  que  le  remorquage.  C’est  pourquoi  I’aclministration  des  chemins  de  fer 
de  I’Etat  wurtembergeois  a supprime  et  vendu  son  ancien  bac. 

Une  Compagnie  par  actions,  ayant  son  siege  a Schaffliouse,  assure  le  ser- 
vice des  communications  entre  cette  ville  et  Constance  avec  5 vapeurs  a 
roues  et  1 vapeur  a helice,  transportant  voyageurs  et  marchandises. 

Les  bateaux  voiliers  sont  tous  la  propriety  de  particuliers. 

Etant  donnee  la  nature  du  lac,  lestravaux  de  defense  des  ports  s’imposent 
d’une  fagon  generate.  II  en  a etefait,  sur  la  rive  allemande,  aLindau,Lau- 
genargen,  Friedrichshafen,  Meersburg, Constance,  Uhldingen,Ueberlingen  et 
Lud\vigshafen,etsurlarive  autrichienne  aBregenz.Comme  ports  suisses,nous 
citerons  Rorschach  et  Romanshorn.  II  existe  en  outre  de  nombreux  embar- 
caderes  et  quais  desservant  la  plupaid  des  localites  riveraines  importantes. 

Pour  le  lac  de  Constance  (lac  Superieur  et  lac  d’Ueberlingen),  il  existe 
un  reglement  international  de  la  navigation  et  des  ports,  qui  a fait  I’objet 
d’un  traite  signe  en  1807  entre  la  Baviere.  le  Wurtemberg,  le  grand-duche 
de  Bade  et  la  Suisse. 

Pour  le  trafic  par  voie  d’eau  en  aval  de  Constance,  deux  des  Etats  rive- 
rains, le  grand-duche  de  Bade  et  la  Suisse,  ont  passe  le  27  juillet  1852  un 
traite  stipulant  la  franchise  douaniere  reciproque.  Le  reglement  commun 
de  la  navigation  et  des  ports  pour  la  partie  inferieure  du  lac  et  le  Rhin 
entre  Constance  et  Schaffliouse,  en  date  du  28  septembre  1867,  prevoit 
(art.  2)  pour  les  Etats  interesses  I’obligation  reciproque  d’indiquer,  au 
moyen  de  balises,  les  passes  ou  le  chenal  se  deplace. 

La  navigation  est  tres  active,  mais  elle  n’a  pas  de  rapport  avec  celle  des 
autres  voies  fluviales  du  bassin  du  Rhin. 

2.  Canaux  d’Alsace-Lorraine,  canal  des  houilleres  de  la  Sarre  et  Sarre  canalisee. 

Le  reseau  des  canaux  d’Alsace-Lorraine  communique  avec  le  Rhin  supej, 
rieur  par  les  canaux  de  Pill  au  Rhin  et  de  Strasbourg,  avec  la  Sarre  et  la 
Moselle  par  le  canal  des  houilleres  de  la  Sarre,  et  avec  les  voies  fluviales 
frangaises  par  les  canaux  du  Rhin  au  Rhone  etdu  Rhin  a la  Marne. Les  diver- 
ses  voies  navigables  situees  sur  le  territoire  allemand  sont  les  suivantes  : 


j:t  les  riviehes  du  bassin  du  ruin. 
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r‘.4RC0lRS 

DIME.NSIONS  MAXIMA 

u 

NOM 

Dl'REE 

OBSERVATIONS 

Q 

as 

o 

LARGELR. 

QLI  TEIVENT  Y CIRCULER 

des 

sur  le 

ti 

de  la 

INTERRL'I'TIONS 

de  la 

MODE  DE  TRACTION 

o 

C£ 

'Cs3 

S 

3 

VOIE  NAVIGADLE. 

es 

iS 

DE 

A 

3 

<9 

3 

3 

Um 

3 

O) 

to 

3 

0) 

ic 

« 

c 

des 

C 

DATEAUX. 

s 

C 

O 

3 

3 

H 

NAVIGATION. 

km. 

m. 

in. 

m. 

ni. 

m. 

tonnes 

jours. 

[. 

Canal  du  Itliin  au 

132,3 

Fronliere  pres 

Strasbourg. 

10,0 

14,8 

30,0 

5,0 

1,40 

150 

lihonc 

deMontreux- 

avec  Ic 

Vieux. 

Parcours  de  .Montreux- 

Vieux 

a Mulhousc. 

34,5 

5,1 

1,40 

200 

Parcours 

Je  Ml 

Ihouse 

a Strasbourg. 

a.  Canal  d’embran- 

1.9 

Canal  du  Rhin 

Nouveau  port 

10,0 

14,8 

34,5 

5,1 

1,40 

200 

37  par  suite 

Halage  ^ la 

cliement  du  nou- 

au  Rlione. 

de  Molhouse. 

des  glaces  ; 

corde  tirie 

• veau  port  de  Mill- 

14a  cause 

par  des  che- 

house. 

de  rdpara- 

vaux  ou  mu- 

tions. Total : 

lets,  d’ordi- 

b.  Canal  d’eiiibran- 

51  jours. 

naireaunom- 

28,2 

Mulhousc. 

Huningue. 

10,0 

14,8 

5i  ,5 

5,1 

1,40 

200 

lire  de  deux. 

cbemeiil  de  fluiiiu- 

Les  bateaux 

guc. 

vides  et  les 

radeaux  sont 

c.  Canal  d’embran- 

6,5 

Brisacli  (Rhin). 

Kunheim 

7,0 

11,8 

34,5 

5,1 

1.40 

200 

hal4s  a bras 

chement  de  Bri- 

'canal  du  Rhin 

a 

d’homrae. 

sach. 

au  Rhone). 

10,0 

14,8 

d.  Canal  d’embran- 

43,5 

Kunheini. 

Colmar. 

10,0 

14,8 

34,5 

5,1 

1,40 

200 

clicmentdeColmar. 

2. 

Ill  canalisee' 

6,4 

Canal  Breusch 

Canal  de  I’ll! 

34,5 

5,1 

1,40 

200 

Halage  parche- 

avec  le 

au-dessus  de 

au  Rhin,  prfes 

vaux  eta  bras 

Strasbourg. 

de  Ruprecht- 

d’homme. 

sau. 

Canal  du  Stadlgra- 
ben. 

2,0 

A Strasbourg. 

» 

» 

5. 

Canal  Breusch.  , 

19,8 

Wolxheim. 

Au-dessus  de 

8,0 

11,0 

40,0 

4,25 

1,10 

80 

37  par  suite 

Halage  par  che- 

Canal  de  I'lll  au  Rhin. 

Strasbourg. 

de  glaces; 
20  par  suite 
des  re para- 

vaux  ct  par 
mulcts. 

i. 

2,5 

L’lll,  pr^s  de 

Rhin. 

22,0 

28,0 

84,7 

11,9 

1,80 

1000 

5. 

Canal  de  Jonclion 

Ruprechlsau. 

tions. Total: 
57  jours. 

5,0 

Ill  canalisee 

Canal  de  I’ll!  au 

12,0 

18,0 

38,5 

5,1 

1,80 

200 

prfesde  Strasbourg. 

au-dessus  de 

Rhin  au-des- 

Strasbourg. 

sousdeSlras- 

bourg. 

6. 

Canal  du  Rhin  a la 

104,5 

Strasbourg. 

Frontidre  pres 

10,0 

14,8 

3i,5 

5,1 

1,40 

200 

47  par  suite 

Halage 

Marne. 

Canal  des  houillercs 

de  Legarde. 

de  glaces; 
20  par  suite 
de  repara- 

par  chevaux. 

7. 

63,4 

Canal  du  Rhin 

Frontiire  prus- 

10,0 

14,8 

54,5 

5,1 

1,40 

200 

de  la  Sarre 

a la  Marne, 

sienne. 

tions. ’Total; 

avec  Ic 

prfis  de  Gon- 
drexange. 

67  jours. 

Canal  de  Laulcrfin- 

4,1 

Canal  des 

Laulcrfingen. 

7,1 

11,9 

34,5 

5,1 

1,40 

2(X) 

gen. 

houilleresde 

la  San  e,  pres 
do  .Milters- 

heim. 

8. 

Sarre  canalisee. 

45,7 

Frontiereprus- 

Ensdorf. 

10,0 

15,4 

34,5 

5,1 

1,40 

200 

49  jours. 

Halage  parche- 

sienne. 

vaux  (naviga- 

Ensemble.  . . 

433,6 

kilometres  devoiesnavigables. 

tion  a vapeur 
provisoire). 

1.  Les  bateaux  d’lin  lirant  d’eaii  de  0m.60  et  d'un  tonnatre 

de  1 

6 tonnes  ncuvent,  en  outre,  circuler  sur  I’lll,  dans 

son  cours  nalurel  jus(|u'a  Ludliof,  soil  une  loiiffueur  de  81  kilom.  55. 
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TRACTION  RI-;S  BATEAUX  SUR  LES  CANAUX 


Siir  les  canaux  tl’Alsacc-LoiTaine,  corntne  on  le  voit,  les  bateaux  mar- 
chent  exclusivement  a la  corde  et  sont  hales  ou  a bras  d’homme  ou  par 
des  millets  et  des  chevaux.  Le  constructeur  Paul  Jacquel,  de  Strasbourg,  a 
bieri  cherche,  pendant  quelque  temps,  a installer  un  remorqueur  a vapeur 
connu  sous  le  nom  de  propulseur  a vapeur  Jacquel ; mais  cet  essai  n’a  pas 
donne  de  resultats  remunerateurs. 

Ell  general,  les  canaux  ont  : 

Au  plafond 10  metres  de  largeur. 

Aupland’eau 15  — — 

Les  bateaux  ont  les  dimensions  maxima  ci-apres  : 

Longueur 54  m.  50. 

Largeur 5 m.  10. 

Tirant  d’eau  . . 1 m.  40. 

Tonnage  de  200  tonnes. 

Les  talus  sont  ou  perreyes  ou  gazonnes. 

L’interruption  de  la  navigation  dure  de  8 a 9 semaines  chaque  annec; 
6 semaines  en  hivcr  par  suite  des  glaces,  de  2 a 3 semaines  en  ete  pour 
les  reparations  a faire  aux  ecluses. 

On  rencontre  sur  les  canaux  dont  il  s’agit  des  bateaux  dits  de  canal,  a 
fond  plat  et  a parois  verticales  un  peu  bombees,  qui,  le  gouvernail  replie, 
remplissent  presque  entierement  le  sas  des  ecluses.  Les  bateaux  courants 
se  designent  d’apres  leurs  formes,  de  la  fagon  suivante  : 


NOMS. 

CHARGE 

PROPORTION 

MAXIMA. 

MOYENXE. 

roon  100. 

1 . 

Flamands 

tonnes. 

200 

tonnes. 

180 

75 

2. 

Champenois 

170 

165 

15 

5. 

Alsaciens 

160 

100 

5 

4. 

Prussiens 

100 

85 

4 

0. 

De  la  Saone 

175 

170 

5 

Depuis  quelque  temps,  on  voit  aussi  des  bateaux  en  fer  pouvant  trans- 
porter ail  maximum  200  tonnes  et  en  portant,  en  moyenne,  180. 

Les  trains  de  bois  des  Vosges  ont,  sur  les  parcours  canalises,  iiiie  lon- 
gueur de  55  m.  60,  une  largeur  de  5 metres  et  un  poids  maximum  de 
70  tonnes. 

L’eau  d’alimentation  des  canaux  ne  sert  que,  dans  une  faible  mesure, 
a I’irrigation  et  a I’industrie.  11  n’est  pas  possible  d’y  faire  des  emprunts  en 
raison  de  I’insuflisance  des  ressources  disponibles. 

Tousces  canaux  sont  la  propriete  de  I’Etat.  Les  bateaux  appartiennent 
aux  particuliers  ; la  plupart  au  batelier,  qiielques-uns  a des  industriels.  Le 
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materiel  de  Iraclion  (chevaux  et  mulets)  appartient  en  inajeure  partie  aux 
proprielaires  de  bateaux ; et  pour  une  faible  part  a des  entrepreneurs. 

On  trouve  dans  les  ports  Toutillage  suivant  : 


1"  Mulhouse 

. 7 grues. 

4 glissoires  en  bois ; 

2“  Colmar 

2 

5“  Strasbourg 

. 5 — 

1 — 

4“  Liitzelbourg 

. 2 — 

5"  Sarralbe  

2 

6"  Sarreguemines.  . . . 

. 1 — 

7“  Sarrebruck-St-Jean.  . 

. 7 — 

59  Iremies  a charbon; 

8“  Burbach 

9"  Louisenthal 

0 

6 estacades  a charbon; 

10"  Geislaulern 

2 — — 

i r llostenbach 

2 — — 

12"  Ensdorf 

2 — — 

Mulhouse,  le  port  le  plus  important  du  reseau,  regoit  surtout  de  la 
houille.  Les  bateaux,  provenant  des  Houilleres  de  la  Sarre,  y arrivent 
charges  et  retournent  pour  la  plupart  a vide.  Leur  sejour  y compris  le 
temps  necessaire  pour  le  decliargement,  est  ; 

Au  moins  de 1 jour, 

En  moyenne  de 4 a 5 jours. 

Au  plus  de 11  jours. 

Dans  les  autres  ports,  les  marchandises  sont  generalement  debarquees 
dans  un  delai  ne  depassant  point  le  maximum  precite. 

A Mulhouse,  ainsi  qu’a  Colmar,  lluningue,  Strasbourg,  Liitzelbourg, 
Moussey,  Wolferdingen,  Sarrebruck,  Malstatt,  Burbach,  Louisenthal,  Geis- 
lautern,  Voelklingen,  llostenbach  et  Eusdorf,  le  port  est  relie  par  voie 
ferree  avcc  le  cbemin  de  fer. 

La  navigation  sur  les  canaux  est  soumise  : 

1)  A I’ordonnance  de  police  pour  les  canaux  de  navigation  d’Alsace- 
Lorraine,  du  I"  mars  1876; 

2)  A I’ordonnance  de  police  concernant  la  navigation  sur  la  Sarre  caiia- 
lisee,  en  date  du  22  avril  1876,  et  a I’annexe  a cette  ordonnance  en  date  du 
29  octobre  1878. 

Ces  reglements  stipulent  nolamment  : 

f<)  Que  les  bateaux  employes  pour  le  service  de  I’Etat  ont  la  priorite 
pour  le  passage  aux  ecluses  et  ponts  mobiles; 

b)  Que  les  petites  embarcations,  comme  les  hiesnadien  et  autres,  d’en- 
viron  10  tonnes  de  chargement,  ne  doivent  elreeclusees  que  par  groupcs, 
et  en  meme  temps  qu’un  plus  gi’atid  bateau. 

Ces  memes  ordonnances  comportent  en  outre  des  restrictions  relative- 
ment  a la  traversee  des  tunnels  a une  voie  de  bateau  de  Arzweiler  et  Nie- 
derweiler  sur  le  canal  de  la  Marne  au  Rhin,  ainsi  que  pour  la  navigation 
sur  le  canal  de  Lauterfingen. 
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TRACTION  DES  liATEAUX  SLR  LES  CANAIJX 


II  n'est  per^u  aucun  droit  pour  la  navigation  sur  les  caiianx.  Les  prix 
inoyens  de  transport  par  tonne  (20  quintaux),  appliques  durant  les  annees 
1886-90,  se  trouvenl  indiques  an  tableau  suivant : 


FRET 

PARCOURS 

cd 

FRET. 

MARCHAN- 

par 

u 

RISES 

TONNE 

KILOMETRIQI'E. 



OBSERVATIONS. 

o 

o 

E 

E 

TRANSPOR- 

E 

DE 

A 

s 

bi 

s 

TEES. 

s 

u 

i 

5 

i 

s 

kil. 

mark' 

mark. 

mark. 

Pfge 

Pfge. 

Pfge. 

Sarrebruck 

Strasbourg  . . 

171 

2,00 

2,30 

3,00 

1,17 

1,46 

1,76 

» 

Colraar.  . . . 

241 

2, SO 

2,90 

3,60 

1,04 

1,21 

1,49 

l.Mark  = l l'r.23 

» 

Mulhouse.  . . 

273 

2,90 

3,30 

4,00 

Houille. 

1,06 

1,21 

1,47 

» 

Huningue.  . . 

296 

3,70 

4,10 

4,80 

1,23 

1,39 

1,62 

2.  Pfennig  = 
0,0123. 

» 

Nancy  .... 

146 

1,93 

2,33 

2,80 

1,34 

1,61 

1,92 

Messin  . . 

Sarrebruck . . 

160 

Maxeville.  , 

a 

1,13 

1,50 

1,40 

Mineral. 

0,70 

0,79 

0,83 

Uiveidun  . 

Voelklingen.  . 

170 

3.  Siir  celte  pe- 
tite section,  les 

Saveine  . . 

Strasbourg  . . 

45 

0,90 

1,26 

1,70 

Pierres. 

1,98 

2,80» 

3,80 

bateaux  ne  Irou- 

vent  pas  de  fret 
do  retour . 

Ces  chiffres  ne  comprennent  pas  les  frais  de  charyement  et  de  dechargemenf. 

3.  Le  Neckar. 


Le  Neckar  est  navigable  a parlir  de  Kannsladt.  On  pent  diviser  son  par- 
cours  coinme  il  suit,  d’apres  ses  differents  degres  de  navigabilite : 


PARCOURS 

LONGUEUR. 

I‘ROFOISDEUn 

DU  CllENAF. 

DIMENSIONS 

MAXIMA  DES  DATEAUX. 

OBSERVATIONS 

sur 

le  inode  de 

TRACTION  DES  BATEAUX. 

DE 

A 

a> 

to 

.2 

c 

49 

en  eaux  i 
ordinaires.  ] 

S 

S 

o 

Largeur.  | 

Tirant  1 
d’eau.  ] 

Tonnage.  ^ 

Kannstadt  . . . 

Lanll'en  .... 

Heilbronn  . . . 

Lanll'en  .... 

Heilbronn  . . . 

Mannheim  . . . 

Ensemble.  . 

kilom. 

62,0 

12,0 

113,0 

m. 

0,40 

0,50 

0,60 

m. 

1,00 

1,10 

1,50 

m. 

30.0 

43.0 

m. 

4,5 

6,0 

rn. 

1,0 

1,1 

t. 

73 

233 

Halag”  pa' chevaux, 

Touage  a la  re- 
monte, inarche 
au  01  de  I’eau  a 
la  descente. 

189,0 

Le  bant  Neckar,  de  Kannsladt  a Lauffen,  n’est  navigable  que  sous  cer- 
laines  conditions.  Les  ccluses  ne  permetlent  point  le  passage  des  grands 
bateaux,  et  il  n’existe  aucun  moyen  de  traction,  les  chevaux  exceptes. 
Aussi  la  circulation  y est-elle  peu  active,  et  la  plupart  des  bateaux  que  Ton 
rencontre  ne  servent  qu’au  transport  du  gravier.  Par  contre,  les  bateaux 
mesurant  jusqu’a  45  metres  de  longueur  et  6 m.  50  de  largeur  peuvent 
gagner  Lauffen  par  I’ecluse  de  Heilbronn. 

Sur  le  parcours  Laufl'en-Ileilbronn,  mesurant  12  kilometres,  on  a 
recours  au  louage.  La  circulation  presente  peu  d’importance. 


ET  LES  RIVIERES  DU  BASSIN  DU  RHIN. 
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Sur  la  section  principale  de  Heilbronn  a Mannheim,  de  115  kilometres 
de  longueur,  le  touage  se  fait  en  grand  : les  bateaux,  formes  en  trains, 
remontent  le  courant  sous  Taction  de  toueurs  a vapeur.  Ils  redescendent 
au  til  de  Teau. 

La  largeur  normale  du  Neckar  varie  de  70  a 120  meirgs.  La  courbe  la 
plus  prononcee  de  la  riviere,  pres  de  Boetlingen,  a environ  150  metres  de 
rayon.  La  pente  moyenne,  de  Heilbronn  au  Rliin,  est  de  1 : 1870;  lapente 
la  plus  forte  de  1 : 440.  La  profondeur  d’eau,  dans  le  chenal,  descend  rare- 
ment  au-dessous  de  0 m.  50  (dans  ce  cas  la  navigation  est  arretee);  elle 
est  en  moyenne  de  1 m.  20. 


DIMENSIONS  DES  BATEAUX. 

TOUEURS. 

BATEAUX  TRANSPORTEURS 

MAXIMA. 

MOYENS. 

metres. 

metres. 

mfetres. 

Longueur 

45,00 

45,00 

38,00 

Largeur  

6,50 

6,00 

6,00 

Tirant  d’eau 

0,60 

t,10 

0,80 

Tonnage  

» 

255  tonnes. 

190  tonnes. 

Le  tirant  d’eau  des  toueurs,  quand  on  les  allege,  pent  etre  reduit  de 
0 m.  60  a 0 m.  45.  La  nouvelle  ecluse  de  Heilbronn  sert  de  type  pour  la 
determination  des  dimensions  des  bateaux,  elle  peut  livrer  passage  au 
toueur.  En  amont  de  Heilbronn  les  radeaux  peuvent  avoir  jusqu’a  4 metres 
de  largeur,  et  en  aval  jusqu’a  8 m.  50  de  largeur  sur  300  metres  de  lon- 
gueur. 

Partout  oil  existe  la  navigation  par  touage,  on  a defendu  les  rives; 
au-dessous  de  Teau,  par  des  enrochements  et  au-dessus  par  des  perres.  Le 
dispositif  employe  aux  rapides,  est  connu  sous  le  nom  de  Zeilenbauten. 

Les  ernes,  frequentes  en  hiver,  atteignent  le  plus  souvent  jusqu’a 
6 metres  au-dessus  du  niveau  moyen  (1  m.  51  a Tecbelle  de  Diedeslieim) ; 
Tetiage  a lieu  a la  fin  de  Tete  et  en  automne.  Les  glares  et  les  crues  inter- 
rompent  la  navigation  en  moyenne  41  jours  par  an.  Le  flottage  est  sus- 
pendu  du  1"  decembre  a fin  fevrier. 

Le  service  du  touage  est  assure  par  une  Societe  par  actions  dont  la  rai- 
son sociaie  est : « Societe  de  louage  sur  le  Neckar.,  » Elle  possede  7 vapeurs 
en  fer  pourvus  de  machines  d’une  force  nominale  de  110  cbevaux,  monies 
par  7*liommes  d’equipage  et  d’une  valeur  de  80  000  marks  chacun.  Elle  n’a 
pas  de  bateaux  transporteurs. 

Les  bateaux  qui  desservent  cette  paiiie  du  Neckar  sont  au  nombre  de 
516  avec  un  tonnage  total  de  33  400  tonnes;  leurs  tonnages  respeclifs 
varient  de  40  a 255  tonnes.  Hs  sont  la  propriele  de  248  entrepreneurs  aux- 
quels  les  chargements  sont  envoyes,  d’ordinaire,  par  des  commission- 
naires  de  Mannheim  et  de  Heilbronn.  Les  bateaux  ne  se  solvent  du  touage 

2 F 
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qu’a  la  remonle  : il  ne  serait  pas  remuneraleur  a la  descente,  car  ils  peu- 
vcnl,  avec  leurs  seals  agres,  francliir  en  deux  jours  la  distance  de  Ileil- 
bronn  a Maunlieim  sans  avoir  de  frais  a payer  ni  courir  aucun  risque. 
Un  train  tone  se  compose,  en  general,  de  5 bateaux  charges,  et  de  6 a 10 
bateaux  vides. 

II  existe  un  outillage  assez  important  dans  les  ports  de  Ileilbronn 
(4  grues  a vapeur  et  5 a bras),  et  de  Mannheim  (ce  dernier  relie  au  grand 
port  du  Rhin  dans  la  meme  ville),  ainsi  que  des  quais  do  cbargement  a 
Kannstadt,  sur  le  canal  de  la  saline  de  Friedricbsthal  a lagstfeld,  a Eber- 
bach,  Neckarsulm,  Ofenau,  Gundelsheim,  Wimpfen,  Hirschhorn,  Neckar- 
steinacb  el  Heidelberg. 

Le  trafic  principal  s’effeclue  cntre  Ileilbronn  et  Mannheim  (259  541  tonnes 
en  1890)  : sel,  pierres  et  messageries  a la  descente;  cbarbon  et  denrees 
coloniales  a la  remonte.  A Ileilbronn,  Neckarsulm  et  Mannheim,  les  ports 
sont  relies  au  cbemin  de  fer. 

La  navigation  et  le  flottage  sont  reglementes  par  I’ordonnance  de  police 
concernant  la  navigation  et  le  lloltage  sur  le  Neckar.  Cette  ordonnance, 
entree  en  vigueur  en  mai  1881,  dispose  notamment  : 

a)  Que  les  bateaux  descendants  doiventelre  espaces  d’au  moins  200  me- 
tres; h)  que  les  trains  tones  doivent  elre  separes  par  une  distance  de  0 ki- 
lometres; c)  que  le  lirant  d’eau  des  bateaux  demeure  d’au  moins  6 centi- 
metres inferieur  a la  profondeur  du  chenal  dans  les  hauls  fonds  les  plus 
saillants  de  la  riviere. 

La  concession  pour  le  touage  date  de  1877.  L’Etat  wurtembergeois 
garantit  un  interct  de  5 pour  100  sur  le  capital  de  premier  etablissement, 
qui  est  de  1 800  000  marks;  mais  il  n’a  pas  eu,  jusqu’ici,  a faire  de  sacri- 
fices en  suite  de  cette  garanlie,  car  le  dividende  servi  n’a  jamais  ete  infe- 
rieur a 5 pour  100  : il  a ete  en  moyenne  de  5,  9 pour  100  et  meme,  en 
1890,  de  6 pour  100. 

Les  prix  de  transport  des  marebandises  entre  Mannheim  et  Ileilbronn 
out  ete  en  1891  de  : 


NATURE  DES  MARCIIANDISES. 

TAXE  PAR  too  KILOGR.AMMES. 

PAR  TONNE 

KILOMETRIQUE. 

A LA  REMONTE. 

A LA  DESCENTE. 

t.  Trafic  extirieur  : 

Pl'ennige. 

Pfennige. 

Pfennige. 

Au-dessous  de  10  tonnes  . . . 

42 

» 

5,65 

Au-dessus  de  10  tonnes.  . . . 

40 

» 

5,49 

2.  Trafic  inUrieur  : 

De  2 tonnes  5 a 10  tonnes  . . 

40 

58 

5,59 

Au-dessus  de  10  tonnes  . . . 

58 

55 

5,17 

ET  LES  RIVlfiRES  DU  BASSIN  DU  RHIN. 
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Pour  les  marchandises  eii  traiis+t  de  et  pour  Ileilbronri,  il  a etc  paye 
en  1891  : 


PORTS  DE 

TAXE  PAR  too 

A LA  UEMONTE. 

KII>OGRAMMES. 

A LA  DESLEME. 

PAK  TONNE 

KILOMETIllQUE. 

I’fennigc. 

Plennige. 

Pfeiinige. 

t.  Worms- 

95 

93 

7,07 

'2.  Mayence 

too 

98 

5,27 

0.  Cobtenlz 

105 

105 

3,73 

4.  Cologne 

115 

105 

2,91 

5.  Butirort 

P20 

108 

2 , 45 

6.  Rotlerdam 

125 

» 

1,81 

Lc  service  dc  touage  qui  fonctionne  sur  le  Ncckar  depuis  1878,  a rendu 
tout  autre  mode  de  traction  inutile  a la  remonte.  II  repond  ampleincnt 
aux  conditions  qii ’exigent  les  transports  pareau,  et  I’cxperience  a demontre 
qu’il  soutient  parfaitement  la  concurrence  vis-a-vis  du  chcmin  de  fer,  en 
reslant  reinuneralcur. 


4.  Le  Main. 

Le  Main  est  relie  an  Danube  par  le  canal  Louis.  A parlir  de  la  ligne  de 
partage  des  eaux  cntre  les  bassins  du  Rbin  et  du  Danube,  dans  le  Palatinat 
superieur,  pres  de  Neumarkt,  le  reseau  navigable  du  Main  se  subdivise 
comme  suit  : 


Cd 

PARCOIRS 

VOIE  NAVIG.VBLE. 

IlIMENSIO.XS  MAXIMA 

S 

NOM 

OBSERVATIONS 

cs 

o 

cz 

s 

LARGEUR 

E’ROFONDEUR 

— 

s 

d'eau 

3 

sur  le 

o 

de 

LA  VOIE  NAVIGABLE. 

o 

o 

DE 

A 

T3 

S 

C . 

oi 

5 C 

^ s 

3 

G 

D 

to 

re 

G 

<3 

to 

o 

MODE  DE  TRACTION 

z: 

"c, 

s 

re 

re 

C 

0) 

G o’ 

u 

DES  B.\TEADX. 

kil. 

Lign'd'parla- 

m. 

m. 

in. 

m. 

m. 

m. 

in. 

tomics 

ge  des  eaux, 
presdeNeu- 

Traction  p’cbe- 

1. 

Canal  Louis.  . . 

104,2 

markt.  . . 

Bugbof.  . . . 

10 

15 

1,16 

» 

52,1 

4,49 

1,29 

127  5 

vaux. 

2. 

Regnitzcanalis^e 

3,2 

Bugbof  . . . 

Bamberg.  . . 

» 

.. 

.. 

.. 

» 

» 

» 

0 

3. 

Regnitz  non  can". 

5,6 

Bamberg  . . 

Emboucburo. 

10 

20 

0,60 

0,90 

» 

» 

» 

» 

Traction  par 
chevaux  et  na- 

140,4 

Embouchure. 

Wurzbourg  . 

22 

41 

0,60 

Embouch.  de 

vig.  a voiles. 

i. 

Main  non  canalise 

40,0 

Wurzbourg.  . 

la  Saale . . 

21 

41 

0,75 

1,50 

41,0 

7,0 

1,50 

275 

Navigation  a va- 

,175,0 

Embouch.  de 
la  Saale  . . 

Francforl 

26 

103 

0,90 

peuret  a voile. 

A la  descente 
lesbateaux  na- 

viguent  avec 
leurs  seules 

ressources. 

5 

Main  canalise.  . 

36,0 

Francfort  . . 

Embouchure. 

40 

105 

2.10 

70,0 

10,0 

Aclucl- 

1000 

Touag'avapeu'; 

Clienal 

bar- 

Icmeiit 

a la  remonie, 

dra- 

gcur 

1,90, 

en  outre  du 

Ensemble.  . 

504,4 

gue. 

nor- 

loale. 

plus 

lard 

touage,  halage 
par  les  cbe- 

2,50 

vaux ; a la  des- 
cente, les  ba- 
teaux navi- 
guentenpartie 
avec  leurs  res- 

sources. 
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Les  inodes  de  traction  des  bateaux  sur  le  Mainyarient  beaucoup,  coinmc 
on  le  voit.  Tandis  que,  sur  le  canal  Louis  et  le  haul  Main,  le  lialage  par 
clieval  constitue  la  regie,  et  que,  sur  le  Main  moyen,  le  touage  a vapeur 
n’a  lieu  que  dans  des  cas  isoles,  ce  dernier  mode  de  traction  est  presque 
exclusiveinent  employe  sur  le  Main  canalise.  Le  touage  existe  jusqu’a 
Aschal'fenbourg  et  Ton  a,  en  ce  moment,  I’intention  de  prolonger  la 
chaine  jusqu’a  Wurzbourg.  Le  service  de  touage  est  assure  par  la  com- 
pagnie  par  actions  « La  Chaine  du  Main  » (Mainkette)  de  Mayence,  au 
moyen  des  trois  vapeurs  « La  Chaine  du  Main  »,  n"®  I/JIl  de  0 m.  55  de 
tirant  d’eau. 

La  region  du  haul  Main  etant  tres  boisee,  le  flottage  y est  important,  et 
Ton  y utilise  la  vapeur  comme  force  motrice.  Le  flottage  commence  a 
Mainlens,  a 86,6  kilometres  en  amont  de  I’embouchure  de  la  Regnitz. 
Pres  des  barrages  de  la  section  canalisee  sont  menages  des  pertuis  de 
12  metres  de  largeur  destines  au  passage  des  trains  de  bois.  Ces  derniers 
peuvent  avoir  des  longueurs  de  : 

1°  au-dessus  do  Wurzbourg  58  m.  pour  les  radeaux  hollandais, 

— 102  m.  pour  les  rad.  ordinaires  (Weissflosse)'; 
2®  au-dessous  de  Wurzbourg  57  m.  5pour  les  radeaux  hollandais, 

— 160  m.  5 pour  les  rad.  ordinaires  (Weissflosse). 

avec  une  largeur  de  8 m.  75  sur  le  Main  superieur  et  de  11  m.  20  sur  le 
Main  inferieur.  La  largeur  au  plan  d’eau  du  Main,  la  oii  cette  riviere  ne 
se  trouve  pas  canalis6e,  est  de  44  a 105  metres.  La  profondeur  du  chenal, 
que  I’on  veut  porter  de  0 m.  60  a 0 m.  90  (ce  dernier  niveau  correspon- 
dant  au  plus  has  etiage  de  0 m.  90  a I’echelle  de  Francfort),  n’a  pu  encore 
etre  obtenue  partout,  en  sorte  que  les  gros  bateaux  ne  peuvent  circuler  a 
charge  complete  que  pendant  la  periode  des  eaux  ordinaires. 

Les  rives  sont  en  partie  protegees  par  des  perr6s  dans  les  sections  cana- 
lisees ; dans  les  parties  non  canalisees,  elles  sont  gazonnees  et,  au-dessous 
de  la  surface  de  I’eau,  defendues  par  des  enrochements.  Le  lit  a ete  rec- 
tifie,  surtout  au-dessus  de  Francfort,  au  moyen  de  digues  en  pierre;  les  por- 
tions delaissees  de  la  riviere  sont  planlees  de  saules.  Le  niveau  des  plus 
hautes  eaux  navigables  est,  a I’echelle  de  Francfort,  de  5 m.  46  pour  le 
Main  non  canalise  et  de  4 m.  25  pour  le  Main  canalise. 

En  moyenne,  la  navigation  se  trouve  interrompue  chaque  annee  : 


1®  Par  les  glaces  pendant 28  jours 

2®  Par  les  crues 8 — 

5“  Par  les  eaux  basses 54  — 

Ensemble  ....  70  jours 


Sur  le  canal  Louis  cl  le  Main  superieur  circulent  les  bateaux  en  bois 
dits  du  Main  avec  elrave  et  etambot  bombes.  11s  prennent  suivant  leurs 
dimensions  et  leur  forme,  les  noms  de  : 


ET  LES  RIVIERES  DU  BASSIN  DU  RHiN. 
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1°  Bateaux  de  canal  . . 
2“  « Mainzillen  ».  . . . 
3“  « Doppelschelchc  » . 
4“  « Streichschelche  » . 
5“  « Humpelschelche  ». 
G"  « Hampelnachen  » . 


de  100  a 122,5  tonnes  de  jauge, 
100  a 110  — 

50  a 120  — 

25  a 50  — 

15  a 25  — 

10  a 15  — 


On  Irouve  sur  le  Main  canalise  toutes  les  especcs  de  bateaux  du  Rhin, 
ct  notaminent  des  baleaux  en  fer  pouvant  porter  jusqu’a  1000  tonnes.  Tons 
CCS  transporteurs  sont  exclusiveinent  la  propriety  de  bateliers  ou  d’ar- 
mateurs. 

Les  toueurs  du  Main  ont  45  m.  20  de  longueur,  7 m.  05  de  largeur  ct 
0 m.  53*de  tirant  d’eau.  Leurs  machines  ont  une  force  nominate  de  130  che- 
vaux.  11s  sont  montes  chacun  par  six  hommes  d’equipage  et  coutent 
90  000  marks. 

Les  ports  pourvus  d’un  outillage  sont  les  suivants  : 

1"  Sur  le  canal  Louis,  Neumarkt,  Nuremberg,  Furtli,  Erlangen,  Forch- 
heim  et  Bamberg; 

2“  Sur  le  Main,  Asclialfenbourg,  Franefort,  Iloecbst.  11s  sont  relies  au 
reseau  ferre.  A noter,  en  outre,  Fexistcnce  de  nombreux  quais  de  char- 
gement  et  chantiers,  notamment  a Schweinfurth,  Kitzingen,  Marktbreit, 
Ochsenfurt,  Wurzbourg,  Gmuenden,  Wertheim,  Miltenberg,  Aschaffen- 
bourg,  Hanau,  Offenbach  et  Fechenheim. 

L’amelioration  dc  la  navigabilite  sur  le  Main  a donne  lieu  a diverses 
reprises,  entre  les  Elats  riverains,  a des  negociations  qui  ont  abouti 
notamment  a : 

1®  « line  entente  pour  la  rectification  du  lit  du  Main  »,  en  date  du 
6 fevrier  1846,  conclue  entre  la  Baviere,  la  Hesse,  le  Nassau  et  Franefort; 

2“  Un  arrangement  de  1849,  entre  la  Baviere  et  le  grand-duche  de  Bade, 
tendant  au  meme  objet; 

3"  Un  traite  d’Etat,  concernant  la  canalisation  du  Main  en  aval  de  Franc- 
fort,  passe  le  1"  fevrier  1883  entre  la  Prusse,  la  Baviere,  le  grand-duche 
de  Bade  et  la  Hesse. 

Ce  dernier  traite  a donne  a la  Prusse  la  faculte  de  proceder  a la  canali- 
sation, de  maniere  a obtenir  le  mouillage  iiecessaire  pour  que  les  bateaux 
du  Rhin  puissent  remonter  jusqu’a  Franefort.  Le  gouvernement  prussien 
s’est  en  outre  engage  a entretenir  le  chenal  sur  la  section  canalisee,  meme 
au  dela  dcs  limites  dans  lesquelles  il  a des  droits  souverains. 

Comme  suite  a ce  traite,  F « ordonnance  de  police  pour  la  navigation 
et  le  flottage  sur  le  Main,  en  aval  du  vieux  pont  entre  Franefort  ct  Sach- 
senhausen  »,  est  intervenue  le  15  decembre  1886.  Cette  ordonnance  pres- 
ent notamment  que, pour  la  traversec  des  ecluses,la  priorite  estaccordee  : 

a)  Aux  bateaux  a vapeur  et  aux  barques  y annexees,  sur  les  autres 
bateaux; 
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h)  Aux  vapours  a passagers  des  services  reguliers  sur  lesautresvapeurs; 

c)  -Aux  vapours  a marcliandises  sur  les  ti'ains  de  bateaux  remorqu^s. 

Sur  le  haul  Main,  la  navigation  est  soumise  au  reglement  de  navigation 
de  1843  et  au  reglement  de  flottage  du  9 novembre  1865;  sur  le  canal 
Louis  a I’ordonnance  du  9 janvier  184'2  et  aux  dispositions  complemen- 
taires  qui  y ont  ete  ajoutees. 

11  n’y  a plus  que  le  canal  Louis  sur  lequel  on  pergoive  des  droits  de 
navigation. 

La  concession  pour  I’exploitation  du  touage,  dans  les  eaux  hessoises  et 
badoises  du  Main,  a etc  accordee  pour  une  periode  de  trente-quatre  ans  a 
la  compagnie  ])ar  actions  « La  Chaine  duMain  » de  Mayonce  par  decisions 
des  gouverneinents  interesses,  en  dates  du  5 janvier  et  14  fevrier  1884.  Le 
gouvcrnemenl  hessois  a garanli  un  interet  de  3 pour  100,  pour  unU  duree 
de  dix  ans,  sur  le  capital  engage  dans  la  section  Mayence-Ascbaffenbourg. 
Le  capital  de  premier  etablissement  s’eleve  a 1 million  de  marks.  L’exploi- 
talion,  sur  la  section  inferieure  jusqu’a  Francfort,  a etc  inauguree  le 
7 aout  1886.  On  n’a  pu  jusqu’ici  etendre  plus  loin  le  service  de  touage,  le 
gouvernement  bavarois  n’ayant  pas  accorde  de  concession.  11  est  probable 
pourlant  qu’une  concession  sera  prochainement  consentie,  a litre  d’essai, 
pour  le  parcours  jusqu’a  Miltemberg  vers  I’amont.  Le  service  de  touage 
n’a  jusqu’ici  ete  remunerateur  que  grace  a une  subvention  de  I’Etat.  Ce 
fait  s’explique  en  partie  parce  que,  sur  le  trajet  inferieur  canalise,  les 
avantages  de  la  chaine  ne  peuvent  guere  ressortir,  et  que  le  parcours  de 
Francfort  a Aschaffenbourg,  qui  ne  mesure  que  48,5  kilometres,  est  trop 
faible  pour  assurer  un  rendement  sufbsant.  Le  prolongement  de  la  chaine 
sur  le  Main  superieur  permet  d’esperer  un  meilleur  rendement. 

Les  chiffres  ci-apres  montrent  dans  quelle  mesure  le  trade  a augment6 
sur  le  Main  inferieur,  a la  suite  de  la  canalisation. 


Le  mouvement  des  marcliandises  en  provenance  et  a destination  du 
Rhin  a ete,  dans  le  port  de  Francfort  : 


ANiNEES. 

TRANSPORTS 

A LA  RE510NTE. 

TRANSPORTS 

A LA  DESCENTE. 

TRAFIC  TOTAL. 

tonnes. 

tonnes. 

tonnes. 

1880 

6 564, 1 

2 457,2 

8 801,5 

1885 

10  466,7 

1 249,5 

11  715,7 

1890 . . 

468  218,1 

94  856,7 

565  075,5 

5.  La  Moselle  et  la  partie  de  la  Sarre  non  canalisee. 

Dans  sa  partie  superieure,  depuis  I’embouchure  de  la  Meurthe  jusqu’a 
Metz,  la  Moselle  est  canalisee  et  mise  en  communication,  par  une  ecluse 
jmmelle,  avec  le  canal  de  la  Marne  au  Rhin. 

A partir  de  la  frontiere  pres  de  Noveant,  on  trouve  les  voies  navigables 
suivantes  : 
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LC 

cc, 

iZi 

o 

a 

o 

s 

z 

NOM 

de 

LA  VOIE  NAVIGABLE. 

LONGUEUR. 

PARCOURS 

VOIE  NAVIGABLE. 

DIMENSIONS  MAXIM.A 

DES  BATEALX. 

OBSERVATIONS 

sur 

LE  MODE  DE  TRACTION 

DES  BATEAUX. 

DE 

A 

LARG 

•o 

C 

o 

s 

rt 

au  plan  t | j 
d’eau.  ) ' 

PRO 

DE 

DU  Cl 

ci 

OD 

CS 

c-ON- 

UR 

lENAL 

^ 

3 t- 

S| 

O 

Longueur. 

s 

at 

be 

3 

a 

-3 

Tonnage. 

kil. 

m. 

m. 

m. 

m. 

m. 

m. 

in. 

lonaes. 

1. 

Moselle  canalisee 

avec  le  canal 

d’embranclie  - 

ment  d’Ars  et 

Ilalage  a la  coi  de  par  che- 

de  Metz.  . . . 

21.3 

Nov^ant.  . . 

Metz  .... 

12,0 

18,0 

» 

» 

35,5 

5,8 

1,80 

2-iO 

vaux. 

i. 

Partie  non  cana- 

lisee  de  la 

Sarre 

77,3 

Ensdorf.  . . 

Uonzerbriick. 

■20,9 

60,0 

B 

55,0 

5,0 

1,80 

205 

Id. 

3. 

Partie  non  cana- 

lisde  de  la  Mo- 

Id. 

selle  

110,0 

Metz  .... 

Tr6ves  . . . 

» 

0,45 

1,25 

55,0 

5,8 

1,25 

160 

(navigabilite  restreinte.) 

83,0 

Trdves  . . . 

Trarbach . . 

0,70 

1,50 

37,6 

5,8 

1,50 

225 

1 Navigation  a vapeur  et 

1 halage  a la  conle  A la 

remonle  Les  bateaux 

a 

redescendentavec  leurs 

106,0 

Trarbach  . . 

Coblentz  . . 

5-2,0 

15,0 

0,94 

2,00 

43,3 

6,9 

2,00 

350 

1 propres  ressources. 

a 

a 

Ensemble.  . 

403,6 

40,0 

94,0 

Le  mouvement  des  bateaux  sur  la  Moselle  canalisee  et  sur  la  partie  non 
canalisee  de  la  Sarre  est  assur6  exclusivement  par  le  halage  au  moyen  de 
chevaux.  Sur  la  Moselle  non  canalisee,  la  traction  par  clievaux  domine  a 
la  remonte;  cependani,  jusqu’a  Treves,  Ics  voyageurs  et  les  marchandises 
sont  transportes  par  vapours  ou  remorques.  A la  descente,  les  bateaux 
circulent  avec  leurs  propres  ressources. 

Le  flottage  est  peu  usite;  car  le  bois  provenanl  des  for6ls  des  Vosges  ne 
s’expedie  pas  par  Sarrebriick  et  Merzig.  Les  trains  de  bois  peuvent  avoir, 
sur  la  haute  Moselle,  jusqu’a  129  metres  de  longueur  et  G metres  de  lar- 
geur;  sur  la  basse  Moselle,  la  largeur  maxima  admise  est  de  7 m.  80,  mais 
on  ne  rencontre  generalemenl,  dans  cette] region,  que  de  petits  radeaux 
dits  « Stummel  ». 

La  largeur  au  plan  d’eau  de  la  Moselle  rectifiee,  lors  de  I’ctiage,  est  de 
45  a 75  metres  dans  les  mouilles  el  de  75  a 94  metres  au  droit  des  hauts- 
fonds,  sa  largeur  au  plafond  est  de  52  a 40  metres.  Le  rayon  des  courbes 
les  plus  prononcees  est^de  500  metres  en  nombre  rond  pres  de  Bremm,  et 
de  260  metres  en  amont  de  Tembouchure  de  la  Sure.  La  pente  est  : 


De  Metz  a Treves 1 : 2690 

De  Treves  a Coblentz 1 : 2010 


La  pente  la  plus  forte,  a la  petite  mouille,  dite  des  oies,  au-dessus  de 
Coblentz,  etait  autrefois  de  1 : 554  et  meme,  sur  un  parcours  de  100  me- 
tres, de  1 : 100;  mais  on  Ta  abaissee  par  la  regularisation  du  lit,  a envi- 
ron 1 : 670.  Grace  a I’etablissement  d’epis  transversaux  et  de  digues  lon- 
gitudinales,  on  a obtenu  sur  la  Moselle  des  profondeurs  de  chenal  : de 
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0 m.  70,  pour  la  cote  de  0 m.  51  a I’echelle  de  Treves,  en  amont  de  Trar- 
bach,  et  de  0 m.  94,  en  aval  de  Trarbach,  pour  la  cote  de  0 m.  47  a 
i'ecbelle  de  Cochem. 

Les  rives  sont  ou  perreyees  ou  gazonnees.  Le  chemin  de  halage  em- 
pierre  est  a la  cote  de  4 metres  a 4 m.  50  a Tecbelle  de  Cochem,  le  chemin 
de  halage  d’ete  a la  cote  de  2 metres  a 5 mMres  (meme  echelle). 

Des  crues  ont  lieu  en  moyenne  : 

Au-dessus  de  5 m.  echelle  de  Cochem  pendant  31  jours  par  an, 

— 4 m.  50  — — 9 — 

— 6 m.  — — 1 jour  1/2 

La  plus  haute  crue  des  50  dernieres  annees  a atteint  8 m.  63  a celte 
echelle. 

La  plus  haute  crue  connue  a Treves,  en  octobre  1824,  a atteint  8 m.  08. 

La  navigation  se  trouve  interrompue  en  moyenne  chaque  annee 
pendant  : 

30  jours  par  les  glaces; 

9 — — les  crues  ; 

28  — — les  basses  eaux  (0  m.  50  au-dessous  de  I’echelle 

de  Cochem). 

Ensemble  67  jours. 

La  navigation  a vapeur  est  assuree  : par  la  Societe  par  actions  de  navi- 
gation a vapeur  sur  la  Moselle,  de  Coblentz , qui  fait  circuler  enlre 
Coblentz  et  Treves  quatre  bateaux  pour  voyageurs  : « le  llohenzollern, 
rimpcratrice  Augusta,  la  Moselle,  I’Ewald  Berninghaus  » , par  I’entre- 
preneur  Scheid  de  Merl  qui  a deux  vapeurs  « la  Ville  de  Cochem  » et  « la 
Vallee  de  la  Moselle  »,  faisant  respectivement  le  service  entre  Coblentz  et 
Cochem,  Neuwagen  et  Treves.  Les  quatre  premiers  vapeurs  precites  sont 
amenages  de  maniere  a servir  egatement  au  transport  des  voyageurs  et, 
occasionnellement,  au  remorquage.  Le  plus  grand  est  le  bateau-salon  « le 
llohenzollern  » de  60  metres  de  longueur,  5 m.  10  de  largeur  avec  1 m.  35 
de  tirant  d’eau,  64  tonnes  de  jauge  et  une  machine  de  90  chevaux.  Tons 
ces  vapeurs  sont  a roues  et  conviennent  parfaitement  a la  navigation  de  la 
Moselle,  en  raison  de  leur  faihle  tirant  d’eau.  En  ce  moment,  la  maison 
Disch  de  Mayence  propose  d’inaugurer  a titre  d’essai  sur  la  Moselle  un 
service  de  remorquage  regulier  avec  ses  vapeurs  a helice  « Abeille  XI 
et  XII  ».  Le  touage  n’existe  pas  dans  les  eaux  de  la  Moselle. 

Les  bateaux  a voile  sont  presque  tons  en  hois  et  appartiennent  pour  la 
plupart  anx  mariniers  eux-memes.  11s  transportent  surtout  des  pierres,  de 
la  chauxet  du  vin  a la  descente,  et  des  denrees  coloniales,  du  petrole,  etc. 
a la  remonte.  Des  bateaux  plus  petits,  de  150  a 200  tonnes  de  jauge  cir- 
culent  egalement  sur  la  haute  Moselle  et  sur  la  Sarre. 

Sur  la  Sarre  non  canalisee,  il  existe  de  nombreux  quais  de  chargement 
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avec  talus  en  general  perreyes,  mais  routillage  special  necessaire  pour  les 
chargements  fait  defaut. 

Sur  la  Moselle  canalisee,  Ton  trouve  des  quais  pourvus  de  voies  ferrees 
a Noveant,  Ars  et  Metz. 

En  procedant  aux  travaux  de  regularisation  de  la  Moselle  non  cana- 
lisee, on  a cree  nombre  de  garages  servant  a abriter  les  bateaux  en  hiver, 
par  exemple  a Alf,  a Senheim  et  Cochem.  Quant  a des  ports  proprement 
dits,  il  n’en  existe  que  deux,  a Treves  et  Cobleniz,  lesquels  ne  sont  pas 
relics  au  chemin  de  fer. 

La  navigation  sur  la  Sarre  non  canalisee  est  soumise  au  reglement  du 
28  juin  1857,  lequel  precise  notamment  les  droits  de  trematage  des 
bateaux. 

La  navigation  a vapeur  sur  la  Moselle  a ete  reglee  par  un  reglement  en 
date  du  7 avi  il  1841. 

Ces  reglements,  deja  vieillis,  ont  ete  completes  et  en  partie  modifies  par 
des  ordonnances  ulterieures. 

Depuis  la  construction  du  chemin  de  fer  do  la  Moselle,  le  mouvement 
des  marchandises  sur  cette  voie  fluviale  a notablement  diminue.  Les 
regions  interessees  reclament  la  canalisation  de  la  Moselle  jusqu’a  Metz, 
en  faisant  ressortir  Timportance  d’une  pareille  oeuvre  pour  la  mise  en 
communication  des  mines  de  minette  du  Luxembourg  avec  les  charbon- 
nages  du  Rhin  inferieur.  On  evalue  a 40  millions  de  marks,  en  chiffres 
ronds,  les  frais  qu’cntrainerait  une  canalisation  compile. 

6.  La  Lahn,  la  Ruhr  et  la  Lippe. 


La  Lahn  est  navigable  en  amont  jusqu’a  Giessen,  et  la  Ruhr  jusqu’a 
Witten,  grace  a des  travaux  de  canalisation.  La  Lippe  n’est  canalisee 
qu’en  partie,  sur  son  cours  superieur  entre  Dahl  et  Lippstadt. 


NUMCRO  D’ORDRE.  II 

NOM 

de 

LA  VOTE  NAVIGABLE. 

ec 

o 

Cd 

3 

3 

o 

PARCOURS 

LARGEUR 

PKOFONDEUR  DU  CHENAUl 

EN  EAUX  ORDINAIRES.  I 

DIMENSIONS  MAXIMA 

DES  BATEAUX. 

OBSERVATIONS 

sur 

LE  MODE  DE  TRACTION 

DES  BATEAUX. 

DK 

A 

c 

,o 

9 

« 

s 

ee 

CZ 

"H. 

9 

C9 

Longueur.  | 

Largeur.  | 

Tirant  d'eau.  j 

1 

Tonnage. 

kil. 

m. 

m. 

m. 

m. 

m. 

m. 

toQoes. 

1. 

Lahn 

U2 

Giessen.  . . 

Nieterlahnstein. . 

20,0 

10,0 

1,40 

31,4 

5,00 

1,40 

150 

Chevaux  avec  relais  dans 

les  pentes  les  plus 

fortes. 

2. 

Ruhr 

7o 

Witten  . . . 

Ruhrort.  .... 

38,3 

36,0 

1,10 

38,0 

5,45 

1,10 

200 

Ilalage  par  chevaux. 

3. 

Lippe  canalisee. 

99 

Lippstadt . . 

Dahl 

14,0 

22,0 

1,23 

Id. 

4. 

Lippe  nou  canal. 

83 

Dahl  .... 

Wesel 

30,0 

56,0 

1,05 

38,6 

6,4 

1,00 

140 

Ensemble.  . 

399 
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A la  remonte  les  bateaux  soul  hales  par  des  chevaiix,  et  des  relais  sent 
inslalles  aux  rapides  de  la  Lahn.  A la  descente,  les  bateaux  naviguenl 
generalement  avec  leurs  propres  ressources.  II  existe  sur  la  Lahn  deux 
petits  vapeurs  consacres  exclusivement  au  service  des  voyageurs. 

Le  flottage  n’existe  que  sur  la  Lahn  et  la  Lippe,  et  meme  sur  la  Lippe 
dans  une  tres  faible  inesure,  les  radeaux  peuvent  avoir  une  longueur  de 
22  in.  50  sur  5 m.  GO  de  large. 

La  largeur  au  plan  d’eau  est  de  56  metres  a 40  mMres,  et  de  22  metres 
seulement  sur  la  haute  Lippe.  Le  rayon  de  la  courbe  la  plus  prononcee 
de  la  Lahn,  pres  de  Stockhausen,  est  d’environ  100  metres.  La  pente  de  la 
Lippe  non  canalisi^e  est,  en  chiffres  ronds,  de  1 : 3 500. 

Les  bei  ges  du  cote  du  chemin  de  halage  el  sur  les  points  oii  existent  des 
remoiis  sont  defendues  par  des  perres.  Dans  les  rapides,  on  a regularise 
le  lit  en  construisant  des  epis  et  des  digues. 

Les  ernes  variant  entre  4 ou  5 metres  au-dessus  des  eaux'ordinaires 
sont  souvent  soudaines  ; elles  disparaissent  rapidement. 

La  navigation  est  interrompue  chaque  annee  pendant, 


RIVIERES. 

PAR  LES  GLACES 

ET  LES  CRUES. 

PAR  LES  REPARA- 
TIONS 

AUX  ECLUSES  ET  LES 

BASSES  EAUX. 

ENSEMBLE. 

Lahn Environ. 

Ruhr — 

Lippe — 

semaines. 

6 

8 

T) 

semaines. 

6 

6 

6 

semaines. 

t2 

14 

11 

Les  grands  bateaux  ne  peuvent  circuler  a charge  complete  qu’a  I’epoque 
des  eaux  ordinaires. 

Les  bateaux  sont  tons  en  hois  et  a voile,  non  pontes  pour  la  plupart; 
sur  la  Lahn  el  la  Lippe,  ils  servent  d’ordinaire  au  transport  de  hois,  de 
moellons  et  de  gravier,  sur  la  Ruhr  au  transport  de  charbons.  Ils  appar- 
liennent  tons  a des  particuliers,  generalement  aux  hateliers ; quant  aux 
clievaux  de  halage,  ils  sont  la  propri6tcdes  habitants  riverains. 

Le§  ports  suivants  possedent  un  outillage  special ; sur  la  Lahn,  Stock- 
hausen (propriete  de  la  maison  Krupp)  et  Oherlahnstein ; sur  la  Rw/ir, 
lloltey,  Neukirchen  et  Muelheim  (ports  de  refuge),  ainsi  qu’a  Duisburg  et 
Ruhrort ; sur  la  Lippe,  Crudenberg  et  Wesel. 

A noter  encore  nomhre  de  petits  emharcaderes.  On  ire  rencontre  de 
raccordement  avec  les  chemins  de  fer  que  dans  les  grands  ports  situes  au 
confluent  du  Rhin. 

La  navigation  et  le  flottage  sont  soiimis  aux  reglements  ci-apres  : 

Lahn.  1“  Reglement  du  20  f6vrier  1863  concernant  la  navigation  et  le 
flottage  sur  la  Lahn  ; 
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2“  Ordonnance  de  police  concernant  la  protection  des  travaux  d’art 
et  des  berges  de  la  Lalin,  en  date  du  26  janvier  1865. 

Ruhr.  1°  Rescrit  imperial  concernant  la  police  des  eaux  et  des  berges 
de  la  Ruhr,  en  date  du  10  mai  1881 ; 

2“  Ordonnance  de  police  concernant  la  partie  navigable  de  la  Ruhr, 
en  date  du  4 janvier  1 862. 

Lippe : 1“  Ordonnance  concernant  le  flottage  du  bois  sur  la  Lippe,  en 
date  du  12  juin  1841 ; 

2“  Ordonnance  de  police  pour  la  navigation  sur  la  Lippe,  en  date  du 
1 novembre  1857. 

11  n’est  pergu  aucun  droit  de  navigation. 

Depuis  la  construction  du  reseau  ferre,  le  mouveinent  sur  la  Labn,  la 
Ruhr  et  la  Lippe  a diminue  de  plus  en  plus,  I’ancienne  canalisation  exis- 
tante  ne  suffisant  pas  pour  permettre  a la  navigation  de  soutenir  la  con- 
currence. 


Le  mouvement  des  bateaux  a ele  : 


AKNEES. 

TRAFIC 

X IK  REMONTE. 

TRAFIC 

.\  LA  DESCENTE. 

ENSEMBLE. 

tonnes. 

tonnes. 

tonnes. 

Lahn  et  Rhin 

1880 

6 528,5 

8-2  816,0 

89141, 8 

— 

1890 

A88,9 

42  102,1 

42  591 ,0 

Ruhr  et  Rhin 

1880 

1 966,8 

30  326, 6 

52  293, 4 

1890 

25,0 

1 140,6 

1 165,6 

Le  mouveinent,  a I’embouchure  de  la  Labn,  a done  diminue  de  plus  de 
moitie  durant  les  dix  dernieres  annees  ; a I’embouchure  de  la  Ruhr,  il  n’a 
plus  qu’une  importance  locale. 

Les  regions  interessees  reclament  une  canalisation  complete  des  trois 
cours  d’eau  ; et  des  projets  generaux  ont  deja  ete  en  partie  elabores  a cet 
effet.  La  canalisation  entrainerait  pour  la  Ruhr  une  depense  d’environ 
10  500  000  marks,  et  pour  la  Lippe  une  depense  de  10  000  000  de  marks 
en  nombre  rond, 

7.  Le  Rhin  avec  les  canaux  de  Frankenthal,  d’Erft,  de  Rheinbert  et  de  Spoy. 

En  aval  de  Schaffhouse,  le  Rhin  ne  redevient  navigable  qu’a  partir  de 
Rale.  Sa  navigabilile  demeure  limilee  : d’une  fagon  permanente  jusqu’a 
Strasbourg,  et  par  intervalles  jusqu’a  Mannheim.  G’est  a cette  derniere 
ville  que  commence  la  grande  navigation. 
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SE  g 

OS  t 
•< 

-a  » 

>* 

o 

Cd 

z 

Cd 
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q5 

re 

C 

0) 

en  eaux  i 

ordinaires.  ] 

Longueur.  ^ 

Largeur.  j 

re 

C 

G 

U 

I 

Tonnage. 

sur 

LE  MODE  DE  TRACTION 

DES  BATEAUX. 

1. 

Rhin  : 

km. 

m. 

m. 

ni. 

m. 

m. 

m. 

tonnes 

a . 

Bale  .... 

Strasbourg. . 

127,0 

200 

A 

226 

1:1250 

0,5 

1,0 

» 

» 

» 

40 

Ces  bateaux  naviguent  A 
la  descente  avec  leurs 
propres  ressources.  A 
la  remonte,  ils  sont 
hales  par  des  chevaux. 

b. 

Strasbourg. . 

.Mannheim.  . 

131,0 

226 

A 

250 

1:2840 

1,0 

1,7 

80 

9,2 

2,3 

1000 

Remorquage  A vapeur  A 
la  remonte  quand  la 
hauteur  des  eaux  le 
pcrmet,  A la  descente, 
les  bateaux  naviguent 
sans  traction. 

c. 

Mannheim.  . 

Ruhrort.  . . 

351,0 

250 

A 

300 

1:5220 

2,0 

A 

3,0 

3,9 

A 

4,4 

85 

10,5 

2,67 

1470 

Navigation  et  remorqua- 
ge A vapeur  avec  va- 
peurs a roues  et  A 
hdlice.  Touage  entre 
Bingen  et  Bonn.  Sur 
quelques  points,  navi- 
gation a voile. 

2. 

d. 

Canal  de  Fran- 

Ruhrort.  . . 

Rotterdam. . 

237,0 

300 

A 

340 

1:9390 

2,5 

A 

3,0 

3,0 

A 

4,4 

85 

10,5 

2,67 

1470 

Navigation  et  remorqua- 
ge A vapeur  avec  va- 
peurs A hdlice  et  A 
roues.  Navigation  A 
voile.  Les  vapeurs  te- 
nant la  mer  lemon- 
tent  jusqu’A  Cologne. 

kenthal.  . . . 

Rhin  .... 

Frankenthal. 

4,4 

19 

J> 

1,5 

2,5 

47 

5,3 

1,5 

200 

Halage  par  chevaux  el  A 
bras  d’homme. 

5. 

Canal  d'Erft.  . . 
Canal  de  lllieiii- 

Heerdt  . . . 

Neuss.  . . . 

3,4 

30 

" 

2,0 

3,4 

80 

10,0 

2,5 

1200 

Navigation  A vapeur  et 
halage  par  chevaux. 

i. 

berg 

Rhin  .... 

Rheinberg.  . 

3,4 

20 

• 

1,0 

2,7 

30 

6,5 

1,5 

250 

Halage  par  chevaux  et 
navigation  A voile. 

5 

Canal  de  Spoy.  . 

Keeken . . . 

Cleves  . . . 

Ensemble. 

10,0 

967,2 

20 

^cluse 

pres 

de 

Brien- 

nen. 

1,0 

dans  It 
infer 
du  c 
2, 

dans  U 
supe 
du  c 

2 7 

partie 

ieure 

anal. 

35 

partie 

rieure 

anal. 

45 

6,0 

2,0 

230 

Halage  par  chevaux  el 
navigation  a voile  dans 
la  partie  infdrieure  du 
canal. 

Les  moyens  mis  en  pratique  pour  la  traction  des  bateaux  sont  tres 
variables,  comme  on  le  voit.  Tandis  que  sur  la  partie  du  Rhin  situee  en 
amont  de  Strasbourg,  les  bateaux  descendent  le  courant  avec  leurs  propres 
ressources  et  qu’a  la  remonte,  ils  evitcnt  pour  la  plupart  la  forte  pente 
en  passant  par  le  canal  du  Rh6ne  au  Rhin,  on  constate  au  contraire  qu’a 
partir  de  Mannheim,  la  navigation  a vapeur  a la  descente  a pris  toute 
I’extension  que  comporte  I’importance  commerciale  des  fleuves  d’Europe. 
Independamment  des  grands  bateaux-salons  des  compagnies  qui  font  le 
transport  des  voyageurs,  on  voit  circuler  des  remorqueurs  a vapeur  trai- 
nant  qualre  ou  cinq  bateaux  charges  de  3500  a 4000  tonnes.  Sur  la  sec- 
tion Bonn-Ringen,  le  touage  rend  d’importants  services,  surtout  en  etiage. 
Des  vapeurs  capables  de  tenir  lamer  remontent  le  Rhin,  ct  assurent  les 
communications  entre  Cologne  et  Londres,  et  m6me  depuis  quelque  temps 
avec  Breme  et  la  Baltique. 
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En  outre,  la  navigation  a la  voile  joue  un  role  iinporlanl,  surlout  a 
partir  de  Ruhrort. 

Le  flottage  est  insignifiant  en  amont  de  Mannheim.  Les  radeaux  peuvent 
avoir  entre  Bale  et  Kehl  6 metres  de  large  sur  27  metres  de  long  ; entre 
Kehl  et  Steinmauern  17  metres  de  large  sur  90  metres  de  long ; et  enfm, 
enlre  Steinmauern  et  Mannheim  de  27  a 56  metres  de  large.  A Mannheim, 
les  etroits  radeaux  du  Neckar  sont  reuriis,  le  fleuve  pouvant  recevoir, 
a partir  de  cette  ville,  des  largeurs  allant  jusqu’a  63  metres  et  meme 
jusqu’a  72  metres  en  aval  de  Coblentz.  Le  mouvement  principal  des 
radeaux  a lieu  entre  Mannheim  et  Duishourg.  Depuis  quelque  temps,  on 
utilise  de  plus  en  plus,  pour  les  transports  par  flottage,  le  remorquage  a 
vapour,  qui  se  fait  an  moyen  de  petits  vapeurs  a helice  d’une  force  de 
25  a 45  chevaux  effectifs. 

Les  qualre  canaux  indiques  sous  les  n®®  2a  5 du  tableau  qui  precede 
servent  a relier  au  Rhin  les  villes  de  Frankenthal,  de  Neuss,  de  Rheinberg 
et  de  Cleves. 

Frankenthal  possede  un  port  raccorde  a la  voie  ferree.  Le  canal  de  ce 
nom,  alimente  par  I’lsenach,  a presente,  en  1890,  un  mouvement  de 
48  528  tonnes.  Le  Landtag  bavarois  est  en  ce  moment  saisi  d’un  projet  de 
reconstruction  de  ce  canal. 

Neuss  a des  relations  particulierement  actives  avec  le  Rhin.  Son  port, 
raccorde  au  chemin  de  fer,  a presente  en  1890  un  mouvement  de 
146  663  tonnes.  Le  canal,  alimente  par  I’Erst,  gele  rarement,  en  raison  de 
la  temperature  relativement  elevee  des  eaux  qu’il  revolt. 

Le  canal  de  Rheinberg  est  un  ancien  bras  du  Rhin,  Iransforme  en  voie 
navigable.  Son  trafic  est  peu  important : environ  1 200  tonnes  par  an. 

Le  canal  de  Spoy  est  forme:  par  le  canal  superieur  de  Cleves  a Brienen, 
dans  lequel  on  retient  les  eaux  sur  un  ehauteur  de  2 m.  35,  et,  ensuite,  par 
le  Vieux  Rhin  jusqu’a  Keeken;  sur  cette  derniere  section,  le  chenal,  de 
2 m.  70  de  profondcur  on  eaux  ordinaires,  estbalise.  Le  mouvement  com- 
mercial k ete  de  25  718  tonnes  en  1890.  Cleves  possede  un  petit  port  non 
raccorde  au  chemin  de  fer. 

La  largeur  normale  du  Rhin  n’est  nulle  part  inferieure  a 200  metres  ; de 
Coblentz  a Emmerich  elle  est  de  300  metres,  et,  dans  la  partie  du  fleuve 
commune  a la  Prusse  et  aux  Pays-Bas,  elle  est  de  340  metres.  La  largeur 
au  plafond,  de  120  metres  en  amont  de  Coblentz,  atteint  150  metres  en  aval. 

Les  berges  du  Rhin  sontpresque  partout  perreyees.  La  regularisation  a ^te 
obtenue  par  la  construction  d’epis  transversaux  et  de  digues  longitudinales. 

La  profondeur  de  chenal,  a I’etiage  moyen  de  1 m.  50  a I’echelle  de 


Cologne,  est  de : - 

Entre  Strasbourg  et  Mannheim 1 m.  50 

— Mannheim  — Saint-Goar 2 m.  00 

— Saint-Goar  — Cologne 2 m.  50 

— Cologne  — Rotterdam 5 m.  00 
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De  Mannheim  a Bingen  et  do  Saint-Goar  a la  frontiere  hollandaise,  on  a 
presque  alteint  celle  profondeur  que  Ton  maintient  grace  a un  dragage 
actif.  Dans  la  par  lie  rocheuse,  entre  Bingen  et  Saint-Goar,  les  penibles  et 
longs  travaux  de  mine  necessaires  pour  obtenir  une  pareille  profondeur 
ont  ete,  dans  ces  derniers  temps,  considerablement  acceleres  grace  a I’em- 
ploi  de  grands  caissons  fonces  munis  de  cbeminees  a air  comprime. 

C'est  cclte  derniere  section  qui  presente  les  pentes  les  plus  fortes  et  les 
courbes  les  plus  prononcees.  Ainsi  la  pente  locale  est  de  : 


All  « Bingerlocb  »,  en  aval  de  Bingerbruck.  . 1 : 551, 
Au  « Wilder  Gefahr  »,  en  amont  de  Caub.  . . 1 : 609; 

et  le  rayon  des  courbes  : 

Au  « Bett  »,  en  aval  d’Oberwesel  ....  400  metres, 

A la  « Loreley  »,  en  amont  de  Saint-Goar.  350  metres. 


Le  plan  d’eau  est  tres  variable  sur  le  Rhin.  A I’echelle  de  Cologne,  la 
difference  de  hauteur  entre  les  eaux  ordinaires  (2  m.  90)  et  les  grandes 
crues  (9  m.  52)  est  de  6 m.  62.  iMais  les  crues  ordinaires  de  6 metres  et 
au-dessus  a recbclle  de  Cologne  ne  se  produisent  d’ordinaire  qu’une  fois 
par  an.  En  outre,  le  gonflenient  des  eaux  est  progressif,  car  il  est  rare  que 
les  crues  des  cours  d’eau  tributaires  affluent  au  meme  moment  dans  le 
fleuve.  Ainsi,  par  exemple,  la  crue  de  la  Moselle  atteint  le  Rhin  de  un  a 
deux  jours  plus  tot  que  cellos  du  Neckar  et  du  Main. 

La  navigation  est  interrompue  en  moyenne  chaque  annee  pendant  envi- 
ron : 

17  jours  par  suite  du  cbarriage  des  glaces,  de  la  congelation 
et  de  la  debacle ; 

1 — de  crues  depassanl  7 m.  80  a I’^chelle  de 

Cologne ; 

19  — de  basses  eaux  inferieures  a 1 m.  50  a 

I’ecbelle  de  Cologne. 

Ensemble  37  jours. 

D’apres  la  statistique  de  la  navigation  sur  le  Rhin,  en  1890,  ce  fleuve  a 
ete  parcouru  par : 


167  vapours  a roues  d’une  force  effective  de  16  903 
494  — helice  — 15  718 


chevaux. 


1 358  bateaux  en  fer  remorques  portant.  13  638  179)  , 

* ^ > tonnps 

4 483  bateaux  voiliers  en  bois  portant.  12  326  772  ) 


Ensemble  6 502  bateaux. 

Les  661  vapeurs  a roues  et  a helice  ont  ete  employes  comme  il  suit : 


18  0/0 au  transport  des  voyageurs, 

16  0/0 — marchandises, 

66  0/0 — remorquage. 
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Tandis  que  88  0/0  des  bateaux  voilicrs  eii  bois  out  un  tonnage  infericur 
a 250  tonnes,  celui  des  bateaux  en  fer,  pour  46  0/0  d’entre  eux, 
dcpasse  300  tonnes.  Depuis  quelque  temps,  on  rencontre  menie  des  ba- 
teaux en  fer  atteignant  un  tonnage  de  1500  tonnes.  Les  donnees  recueillies 
notamment  par  Scbnell  et  publiees  dans  la  Revue  des  Conslruclions  de 
1889  sur  les  resislances  offertes  par  les  bateaux  reniorques,  demontrent 
combien  pen  la  resistance  s’accroit  avec  la  grandeur  et  la  jauge  des  ba- 
teaux. C’est  pourquoi,  dans  ces  derniers  temps,  on  s’est  applique  a con- 
struire  de  grands  bateaux  en  fer  pour  le  transport  des  marcliandises  en 
vrac. 

Comme  types  des  nouveaux  bateaux  en  fer,  on  peut  citer  : 


NOM 

LO.\GLEUR 

LARGEUR 

TIR.AIST 

d’eau 

DES  BATEAUX. 

TONN.AGE. 

entre 

les 

etambols. 

j cnmpris 
le  beaupre 
et 

gouvernail. 

au  maitre- 

couple. 

avec  les  ailes 

de  ddrive. 

o 

<5 

Ij 

;o 

'CS 

PROPRIETAIRES. 

tonnes. 

melres. 

melres. 

metres. 

metres. 

m. 

m. 

Ruhrorl  2/17.  . 

Too 

65,0 

72,9 

8,8 

9,2 

2,1 

0,46 

Societe  centrale  par  ac- 

Ruhrort  23/28  . 
Alsace  - Lor- 

1 000 

71,5 

79,6 

9,2 

9,7 

2,3 

0 4g\  tions  pour  le  touage. 

raine  . » . . 

Karlsruhe  et 

1200 

73,0 

84,5 

En  construe- 

10,0 

10,5 

En  construe- 

2,i 

Franz  Haniel  et  Cie,  de 
0,48^  rtuhron. 

1 

Stuttgart  . . 

1 450 

75,5 

tion. 

10,5 

tion. 

2,67 

Le  service  des  voyageurs  et  des  marcliandises  en  grande  vitesse  est 
assure,  entre  Mannheim  et  Rotterdam,  par  les  Compagnies  de  navigation 
a vapeur  unies  de  Cologne  et  Dusseldorf,  qui  disposent  de  51  vapeurs  a 
roues  d’une  force  totale  de  3345  chevaux  effectifs.  Dans  cette  flotte  figu- 
rent  de  grands  baleaux-salons,  a deux  etages,  pourvus  de  lout  le  confor- 
table  moderne,  qui  font  le  service  entre  Mayence  et  Cologne.  En  1890,  il  a 
ete  transporle  1 172354  voyageurs  et  68 125  tonnes  de  marcliandises.  A 
citer  encore  I’associalion  neerlandaise  d’armateurs  de  bateaux  a vapeur  de 
Rotterdam.  Cette  association  dispose  de  9 vapeurs  a roues  d’une  force 
totale  de  805  chevaux  effectifs  ; elle  transporle  des  voyageurs,  mais  surtoul 
des  marcnandises  en  grande  vitesse.  Enfin,  il  exisle  un  service  local  de 
vapeurs  pour  transport  des  voyageurs  dans  la  plupart  des  grandes  villes 
du  Rhin,  telles  que  Mayence,  Coblence,  Cologne,  Dusseldorf,  Wesel  et 
Rotterdam. 

La  plupart  des  Compagnies  importantes  se  chargent  du  transport  des 
marcliandises  emballees  au  moyen  de  vapeurs  speciaux.  Il  convient  de 
mentionner,  entre  autres  : 

1 . La  Societe  des  entrepots  de  Mannhein,  a Mannheim ; 

2.  La  Societe  de  navigation  a vapeur  de  Baviere  et  du  Palalinat,  a 
Ludwigshafen ; 

3.  La  Societe  de  navigation  a vapeur  rhenane  et  maritime,  a Cologne; 
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4)  La  Societe  de  navigation  a vapour  du  Rhin,  a Amsterdam. 

Les  entreprises  indiquees  sous  les  n“®  2 et  3 s’occupent  egalement  de 
remorquage.  Le  service  de  communicalions  directes  entre  Cologne  et 
Londres,  cree  depuis  1885  par  la  Societe  de  Cologne,  merite  une  mention 
speciale.  Les  batiments  de  cettc  ligne  ont  sur  le  Rhin  un  tirant  d’eau  de 
2 m.  51  avec  un  tonnage  de  500  tonnes;  ils  mesurent  61  metres  de  lon- 
gueur et  une  largeur  de  8 m.  70. 

Quant  aux  marchandises  en  vrac,  toute  une  serie  de  grandes  Compagnies 
et  d’associatioris  d’armateurs  assurent  leur  transport  par  trains  de  bateaux 
remorqucs.  11  conviont  de  ciler  les  suivantes  : 

1.  La  Societe  de  remorquage  a vapeur  de  Mannheim; 

2.  La  Societe  par  actions  de  Mayence,  ancienne  entreprise  H.  A.  Disch ; 

3.  La  Societe  par  actions  de  Francfort  pour  la  navigation  sur  le  Rhin  et 
le  Main ; 

4.  La  Societe  de  remorquage  a vapeur  de  Cologne; 

5.  La  Societe  de  remorquage  a vapeur  sur  le  Rhin  inferieur,  de 
Dusseldorf; 

6.  La  Societe  centrale  par  actions  pour  le  touage  et  le  remorquage,  de 
Ruhrort ; 

7.  L’entreprise  de  Franz  Haniel  et  Cie,  armateurs,  de  Ruhrort; 

8.  L’entreprise  de  Mathias  Slinnes,  armateur,  de  Muelheim-sur-Ruhr ; 

9.  L’entreprise  de  Johann  Faber,  armateur,  deDuisbourg. 

Independamment  de  leurs  remorqueurs,  ces  Societes  possedent  un 

grand  nombre  de  bateaux  dont  elles  se  servent  pour  effectuer  des  trans- 
ports pour  leur  propre  compte.  Elies  peuvent  ainsi  utiliser  leur  materiel 
sans  dependrc  des  entrepreneurs  de  remorquage. 

Certaines  entreprises  s’occupent  exclusivement  du  service  de  remor- 
quage, telles  que  : 

L’association  des  armateurs  de  Muelheim  avec  5 vapeurs ; 

La  maison  W.  Rottengatter  de  Homherg,  avec  3 vapeurs  ; 

Enfin  quelques  entrepreneurs  se  chargent  uniquement  de  transports, 
comme  : F.  Becker  de  Muelheim-sur-Ruhr  avec  33  bateaux ; Stachelhaus 
et  Ruchloh  de  Muelheim-sur-Ruhr;  Ferdinand  Faber  de  Duisbourg;  et 
d’autres  encore. 

Sur  le  Rhin  inferieur,  le  service  de  remorquage  est  encore  fait,  avec 
succes,  par  des  petits  vapeurs  a helice  montes  par  leur  proprietaire  comme 
capitaine. 

A plusieurs  reprises  des  concessions  ont  ete  sollicitees  pour  le  service 
du  touage,  notamment  par  la  Societe  centrale  par  actions  fondee  a Cologne 
en  1872  pour  le  touage  sur  le  Rhin  allemand  jusqu’a  Strasbourg;  puis  en 
1878  par  la  Compagnie  de  touage  de  Rotterdam  pour  la  section  du  Rhin 
comprise  entre  Rotterdam  et  Ruhrort.  Mais  sur  les  parcours  a faible  pente, 
ce  service  de  traction  n’a  pas  donne  des  resultats  remun6rateurs,  et  il  a 
ete  abandonne. 
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Par  centre,  siir  la  partie  Hii  Rliin  qui  va  de  Bonn  a Bingen  et  on  la 
pente  est  en  moyenne  de  1 : 3900,  la  Societe  centrale  par  actions  de  Cologne, 
fusionnee  avec  la  Societe  de  navigation  a vapeur  Muelheim-Ruhrort  sons 
la  raison  sociale  « Societe  centrale  par  actions  pour  le  touage  et  le  remor- 
quage  »,  assure  le  service  de  touage  avec  de  bons  resultats.  La  concession 
lui  a ete  octroyee  pour  34  ans;  I’acte  y relatif,  independamment  des  con- 
ditions prevues  pour  proteger  les  autres  modes  de  navigation,  dispose  que 
I’enleveinent  provisoire  de  la  cliaine,  necessite  par  I’execution  de  travaux 
dans  le  flenve,  devra  etre  effectue  sans  indemnite  par  la  Societe  conces- 
sionnaire. 

Parmi  les  ports  de  commerce  sur  le  Rhin,  ceux  de  Mannheim,  Ruhrort 
et  Rotterdam  sont  les  plus  importants. 

Le  mouvement  des  marchandises,  en  1890,  s’est  traduit  par  les  chiffres 
SLiivants  : 

Mannheim.  '2683151  tonnes,  dont  2 165 633  tonnes  d’arrivages, 

Buhroit.  . 3 446  413  — 2 771003  — d’expeditions, 

Rotterdam.  2582  792  — 2086988  — — 

Ensuite  viennent  les  ports  de  Ludwigshafen,  Cologne,  Hochfeld,  Duis- 
bourg,  avec  un  mouvement  commercial  de  plus  de  500  000  tonnes. 

Pour  un  mouvement  variant  entre  500  000  et  100  000  tonnes  figurent 
les  ports  de  Worms,  Oppenheim,  Gustavsbourg,  Mayence,  Kastel,  Ober- 
lahnstein,  Deutz,  Neuss,  Diisseldorf,  Dordrecht  et  Amsterdam. 

11  convient  de  citcr  en  outre  les  ports  de  : Kehl,  Lauterbourg,  Maxau, 
Maximiliansau,  Leopoldshafen,  Gernsheim,  Biebrich,  Schierstein,  Buden- 
heim,  Birigerbruck,  Coblence,  Bonn,  Uerdingen,  Wesel,  Arnheim,  Nimegue, 
Tiel  et  Gorkum. 

Les  grands  ports  dii  Rhin  sont  presque  tons  relies  au  reseau  ferre. 

Les  us  et  coutumes  du  commerce  dans  les  ports  priissiens  en  matiere 
de  delais  de  chargement  et  de  planche  ont  ete  codifies  par  le  docteur  Ulmann 
(Berlin  1888)  d’apres  des  documents  puises  a des  sources  officielles. 

Les  frais  de  remorquage,  sur  le  Rhin,  ressortent  a une  moyenne  de  0,21 
a 0,24  pfennig  par  tonne  kilometrique.  11  n’existe  qu’un  seul  tarif  fixe, 
celui  qui  se  rapporte  aux  marchandises  en  grande  vitesse  transpoi  lees  par 
bateaux  de  voyageurs.  Les  autres  tarifs  varient  suivant  la  hauteur  des 
eaux,  la  saison,  I’affluence  plus  on  moins  grande  des  marchandises.  Pour 
divers  articles,  I’on  pent  fixer  comme  il  suit  le  prix  du  transport  par 
tonne  kilometrique  : 
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CS 

I’AUCOURS 

FRET 

OBSERV.VTIOXS. 

p 

1»E 

A 

MINIMUM. 

MO YEN. 

MA.VIMDM. 

Pfennig. 

pfennig. 

Pfennig. 

I. 

— Marchandises  en 

vrac. 

Mannlieim. 

)) 

0,9 

)) 

Cbarbon. 

1. 

HoUerdiim. . 

Francfort. . 
Coblentz . . 

)) 

0,4 

1,0 

0,6 

)) 

1,1 

— 

Rotterdam. 

0,6 

0,8 

1,2 



Mannheim. 

0,7 

0,9 

1,5 

Cereales. 

'2 

Ruhrorl  . .< 

Coblentz.  . 

1,0 

1,1 

1,2 



Rulirort.  . 

0,8 

1,2 

1,8 



3. 

Mannlieim.  . 
Oberlahn  - 

Rotterdam. 

» 

0,7 

)) 

Bois  de  construction. 

4. 

stein.  . . 

Ruhrort . . 

0,4 

0,4 

0,5 

Minette. 

11. 

— Marchandises  embalUes. 

1. 

Mannheim.  . 

Rotterdam. 

0,8 

1,2 

2,1 

Mannlieim. 

1,6 

2,5 

3,8 

2, 

Dusseldort.  . 

Mayence.  . 

1,9 

4,7 

Rotterdam. 

1,2 

2,4 

4,8 

Coblenlz  . . 

Rotterdam. 

t,5 

2,0 

2,4 

Par  bateaux  non  rem. 

5. 

1,2 

1,5 

1,5 

Par  bat.  remorques. 

Rotterdam. , 

Coblentz.  . 

1,7 

2,2 

2,5 

Par  bateaux  non  rem. 

4. 

1,7 

1 , 0 

1 ,5 

Par  bat.  remorques. 

Les  ports  du  Rhiii  sont  en  communication  directe  non  sculement  avec 
Rotterdam,  mais  encore  avec  le  port  de  mer  d’Amsterdam  par  le  canal 
do  I’ernpire  et  aveccelui  d’Anvcrs  par  le  « Diep  » hollandais  et  I’Escaut 
oriental,  et  enfm  avec  le  Zuiderzee  par  I’Yssel  et  les  canaux  qui  y aboutissent. 
Afm  d eteudre  davanlage  les  communications  avec  la  llollande  et  la  Bel- 
gique dume  part,  et  la  mer  du  Nord  d’autre  part,  on  a dresse  des  projets 
pour  rattacher  le  canal  du  Rhin  a la  Meuse  et  le  canal  deRuhrort  a Henri- 
chenbourg  au  canal  de  Roiimund  a Ems. 

Les  traites  internationaux  passes  pour  la  navigation  sur  le  Rhin  reposent 
sur  I’article  XII  de  la  seizieme  annexe  a I’acte  du  congres  de  Vienne  eri  date 
du  9 janvier  1815.  D’apres  cel  article,  les  Etats  riverains  s’engagent  a 
« entretenir  les  chemins  de  halage  et  a executer,  dans  le  lit  du  fleuve,  les 
travaux  necessaires  pour  que  la  navigation  n’eprouve  aucun  obstacle  ». 

Les  negociations  intervenues  ensuite  entre  les  Etats  interesses  out  con- 
duit a la  signature  de  I’acte  pour  la  navigation  sur  le  Rhin,  on  « arrange- 
ment entre  les  Etats  riverains  du  Rhin  et  reglement  concernant  la  naviga- 
tion de  ce  fleuve  »,  en  date  du  51  mars  1831.  Get  arrangement  dispose,  a 
I’article  1",  que  la  navigation  sur  le  Rhin,  dans  toute  sa  partie  navigable 
jusqu’a  la  mer,  doit  etre  entiereuient  libre;  il  determine  aux  articles  89  a 
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108,  les  pouvoirs  el  attiibutions  de  la  commission  centrale  el  des  iiispec- 
lenrs  pour  la  navigation  duRhin,  charges  de  faire  appliquer  le  reglemenl. 
Avec  le  temps,  on  a reconnu  la  necessite  de  modifier  en  partie  el  de  com- 
pleter sur  d’autres  points  les  dispositions  de  I’acte  en  question.  La  revision 
a eu  lieH  en  1868  et,  depuis  T « acte  revise  pour  la  navigation  sur  le 
Rliin,  » en  date  du  17  octobre  1868,  est  entre  en  vigueur. 

Auxtermes  de  I’article  52  de  ce  dernier  document,  les  Etats  riverains 
out  prornulgue  en  commun  1’  « ordonnance  de  police  pour  la  navigation 
el  le  ilottage  sur  le  Rhiu  »,  dont  la  derniere  revision  est  applicable  depuis 
le  1'''  I'evrier  1888.  On  y trouve  notamment  : 

a)  A I’article  16  : Les  restrictions  imposees  a la  navigation  a vapeur  et 
au  flottage  aux  epoques  de  crue.  Les  bateaux  a vapeur  doivent  cesser  de 
iiaviguer  quand  les  eaux  atteignent  7 m.  80  a I’echelle  de  Cologne.  Le 
Ilottage  doit  etre  inlerrompu  quand  Eechelle  de  Cologne  indique  4 m.  40 
en  temps  de  crue  montante  et  4 m.  70  en  temps  de  crue  descendante. 

b)  A I’article  29  ; le  nombre  de  bateaux  dont  peuvent  se  composer  les 
trains  remorques  sur  le  trajet  de  Bingen  a Saint-Goar,  savoir  : 

A la  remonte 3 bateaux. 

A la  descente 4 bateaux. 

Unrecueil  complet  des  lois  et  autres  reglements  pour  la  na\igation  sur 
le  Rhin  a ete  elabore  par  la  commission  centrale  en  1888  et  imprime 
en  1889. 

Sur  les  canaux  du  Rhin,  la  navigation  fait  I’objet  d’ordonnances  de 
police  speciales,  savoir  : 

1"  L’ordonnance  de  police  concernant  le  canal  de  Frankenthal  pour  la 
circulation  sur  ce  canal  et  I’litilisation  de  ses  installations  en  date  du 
3 novembre  1881  ; 

2°  L’ordonnance  de  police  pour  la  navigation  sur  le  canal  d’Erft,  en  date 
du  16  decern bre  1854  ; 

3“  L’ordonnance  de  police  pour  le  canal  de  Rheinberg,  en  date  du 
1"  decembre  1846  ; 

4“  Le  reglement  de  police  pour  le  canal  de  Spoy,  en  date  du 
25  avril  1847. 


L’extension  prise  par  le  mouvement  commercial  sur  le  Rhin  resulfe  des 
cliiffres  suivants,  puises  a des  sources  officielles  et  qui  rendent  toutcom- 
mentairoinutile  : 


ANNEES. 

TRAEIC  TOTAL 
dans  les  ports  principaux 
du  Rhin. 

TRAITC 

sur  la  I'rontiero  germano- 
hollandaise. 

tonnes. 

tonnes. 

1870  

4 488  528 

1 962  910 

1880  

9 270  009 

3 674  110 

1890  

19,554148 

5 883  234 
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Cc  developpeinent  extraordinaire  doit  etre  attribue  en  premiere  ligne,  a 
la  sollicitude  apportee  par  les  Etats  riverains  a I’etablissement  et  a I’en- 
tretien  de  la  voie  navigable.  La  Prusse,  a elle  seiile,  durant  les  annees 
1880-90,  a depensepour  la  regularisation  dii  Rhin  depuis  Bingen  ; 

Jusqu’a  la  fronliere  hollandaise 11596600  marks. 

Et  pour  travaux  de  port  sur  le  Rhin.  . . . 1 759  000  — 

15  355  600  — 

L’aiigmentation  du  trafic  est  due  en  outre  a I’esprit  de  commerce  et 
d’entreprise  des  regions  rhenanes,  qui  a fait  subir  aux  modes  d’exploita- 
tion  de  la  navigation  une  seric  de  transformations  afm  de  realiser  le  but 
poursuivi. 

Le  halage  a bras  d’hommes  et  par  cbevaux  n’existe  plus  que  dans  cer- 
taines  localites  pour  la  remonte  de  bateaux  le  plus  souvent  vides,  qui  ser- 
vent  au  transport  de  materiaux  de  construction,  pierres  et  gravier,  ainsi 
que  des  denrees  destinees  aux  petits  marches.  11  faut  faire  exception,  cepen- 
dant,  pour  la  section  du  fleuve  comprise  entre  Assmannshausen  et  Binger- 
lo3h,  oil  Eon  joint  a la  traction  par  la  vapeur  le  halage  par  cbevaux,  en 
partie  a litre  de  rcnfort  el  en  partie  dans  un  but  de  securite,  pour  le  cas 
oil  un  cable  de  remorqne  viendrait  a se  rompre. 

La  navigation  a voiles  est  encore  tres  prospere  en  llollande  : les  bateaux 
neerlandais  qui  apportent  du  charbon  a Ruhrort  se  servent  de  preference 
de  la  voile,  meme  dans  les  eaux  prussiennes. 

II  a deja  ete  question  plus  haul  des  progres  realises  dans  le  service  des 
voyageurs,  et  qui  ont  abouli  a la  mise  en  circulation  des  bateaux-salons  de 
la  societe  de  Cologne-Dusseldorf,  ainsi  que  des  perfectionnements  intro- 
duits  dans  le  transport  des  marchandises,  grace  aux  bailments  de  la  societe 
do  Cologne  amenages  de  fagon  a pouvoir  tenir  la  mer. 

Le  remorquage,  sur  le  Rhin  inferieur,  s’effectue  surtout  au  moyen  de 
vapeurs  a helice,  et  sur  le  Rhin  superieur  a I’aide  de  vapeurs  a roues.  Le 
tableau  suivant  indique  I’ensemble  du  materiel  des  plus  grandes  societes 
de  transport  et  des  associations  d’armateurs  importanles : 
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NOMS  DES  SOCifiTfiS 

et 

VAPEURS. 

BATEAUX  DE  REMORQUAGE. 

cs 

<a 

cs 

o 

b 

c/2 

o 

VAPEURS 

A ROUES. 

VAPEURS 

A HELICE. 

ENSEMBLE. 

EN  FER. 

EN 

EOIS. 

ENSEMBLE. 

cs 

z; 

ASSOCI.VTIONS  D*ARMATEDRS. 

Norabre. 

i 

Force 

nominate 

en 

chevaux- 

vapeur. 

O 

.H 

S 

© 

2S 

Force 

nominate 

en 

chevaux- 

vapeur. 

© 

JS 

s 

o 

z 

Force 

nominate 

en 

chevaux- 

vapeur. 

1 Nombre.  ' 

1 Tonnage.  1 

© 

.o 

H 

o 

z; 

Tonnage.  | 

j 

© 

s 

O 

V 

Tonnage.  ( 

1. 

Soci^te  de  remorquage  a vapeur 
de  Mannheim 

6 

4 ICO 

4 

iJoO 

10 

4 800 

48 

tonnes. 

39730 

1 

tonnes. 

475 

49 

tonnes. 

10223 

2. 

Societe  badoise,  par  actions,  de 
navigation  sur  le  Rhin  et  de 
transports  par  mer 

1 

300 

6 

1 too 

7 

1 600 

15 

11160 

» 

15 

11160 

5. 

Societe  de  navigation  a vapeur 
de  la  Baviere  et  du  Palatinat. 

5 

2 200 

» 

1> 

5 

2 200 

11 

6390 

» 

» 

11 

63IKJ 

4. 

Society  par  actions,  de  Mayence, 
pour  le  commerce  et  la  navi- 
gation  T . . 

2 

1 800 

4 

1000 

6 

2 800 

13 

14193 

5 

365 

18 

14760 

5. 

Union  de  remorquage  du  Main. 

3 

1 800 

S 

)> 

5 

1800 

18 

6370 

■> 

» 

18 

6370 

G. 

Societe  par  actions  de  Francfort. 

2 

1200 

1 

200 

3 

1400 

26 

13223 

» 

» 

26 

13223 

7. 

Soci^t^  cle  Cologne  pour  remor- 
quage a vapeur  ....... 

1 

700 

3 

800 

4 

1300 

28 

10113 

» 

28 

10113 

8. 

Soci6t^  de  navigation  sur  le  Rhin 
et  par  mer 

1 

300 

13 

2 700 

14 

3 200 

6 

3000 

» 

» 

6 

3000 

9. 

Soci6te  de  remorquage  S vapeur 
sur  le  Rhin  inferieur 

2 

1500 

2 

800 

4 

2 300 

17 

5150 

1 

193 

18 

5545 

10. 

Society  centrale  par  actions  pour 
le  touage 

8 

6 300 

2 

1 100 

10 

7 400* 

32 

23130 

1 

293 

53 

23443 

11. 

Franz  Haniel  et  Cie 

i 

3 000 

2 

1 300 

6 

4 300 

38 

27785 

3 

1 435 

43 

29220 

12. 

Mathias  Stinnes 

4 

3 000 

•2 

830 

6 

3 830 

21 

1 1163 

18 

3865 

39 

18030 

13. 

Jean  Faber 

4 

3 300 

5 

1200 

7 

4 500 

23 

21 215 

2 

513 

27 

21  730 

U. 

F.  Schuermann  fils 

9 

1400 

2 

600 

4 

2 000 

7 

4110 

5 

660 

10 

4770 

- 

En  outre  8 toueurs  d’une  force 

tolal 

e nominate  de  1 360  cheva 

ux-vapeur. 

La  pluparl  des  grandes  compagnies,  com  me  on  le  voil  , possedent  en 
mfime  temps  des  vapeurs  a roues  et  a helice,  de  maniere  a tirer  le  meil- 
leur  parti  possible  de  leur  materiel.  Les  vapeurs  a roues  offrent  cet  avan- 
tage  de  n’avoir  qu’un  faible  tirant  d’eau,  ce  qui  leur  permet  de  circuler 
m6me  en  basses  eaux  el  d’assurer  le  service,  surfout  en  amont  de  Saint- 
Goar ; par  centre,  ils  entrainent  plus  de  frais  pour  leur  construction  et  leur 
exploitation.  Le  vapeur  a helice  revient  a environ  20  pour  100  moins  cher 
en  ce  qui  concerne  sa  construction,  et  il  necessite  un  equipage  moins 
nombreux,  car  ses  cables  de  remorque  peuvent  eire  plus  legers  et  plus 
maniables;  tandis  que  les  cables  de  chanvi'e  employes  par  les  vapeurs  a 
roues  sont  forcement  lourds  et  incommodes,  par  suite  de  la  valeur  plus 
grande  de  I’effort  de  traction.  Comme  I’importance  numerique  de  I’equi- 
page  ne  varie  pas  proportionnellemenl  a la  force  de  la  machine  et  a la 
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grandeur  du  balinaent,  il  y a avantage  a donner  de  grandes  dimensions  cl 
de  fortes  machines  aux  remorqueurs  a roues. 

Ainsi  qu’il  ressort  du  tableau  ci-dessus,  les  vapeurs  a roues  sont  lous 
pourvus  de  machines  plus  fortes  que  celles  de  vapeurs  a helice.  Cette  cir- 
conslance  les  rend  precieux  pour  les  sections  a forte  chute,  quisont  gene- 
ralement  celles  des  moindres  profondeurs. 

Sur  les  parcours  a faible  pente,  les  grands  vapeurs  a roues  ne  donne- 
raient  pas  lout  le  rendemcnt  que  Ton  peut  attendre  d’eux,  car  on  serait 
force  de  fairc  des  trains  trop  longs  et  Ton  perdrait  trop  de  temps  pour  les 
former.  C’est  pourquoi,  sur  Ic  Rhin  inferieur , on  utilise  de  preference 
le  vapeur  a lielice  comme  remorqueur.  En  temps  de  basses  eaux,  il  re- 
monte jusqu’a  Saiiit-Goar  ou  Oberwesel,  et  la  Rest  remplace  par  le  vapeur 
a roues  et  a fond  plat  pour  la  remonte  vers  leRbin  superieur. 

Les  toucurs  a 1 m.  55  de  tirant  d’eau  seulement  et  a machines  de  IGO 
a 180  chevaux- vapeur  nominaux  sont,  en  raison  de  leur  force  relati- 
vement  iinporlante,  employes  surtout  sur  les  sections  a forte  pente 
pendant  la  periode  des  basses  eaux  : leur  exploitation  donne  des  rasultats 
remunerateurs,  car  ils  permetlent  d’assurer  en  tout  temps  et  complete- 
inent  la  circulation.  Il  faut  signaler  pourtant  une  circonstance  defavora- 
ble,  c’est  que  les  diverses  sections  du  Rhin  a pente  rapide  sont  tres  eloi- 
gnees  les  unes  des  autres.  Sur  le  long  parcours  de  551  kilometres  qui 
separe  Rurhort  de  Mannheim,  la  section  Bonn-Ringen,  oil  se  pratique  le 
touage,  ne  mesure  que  124  kilometres,  soit  un  tiers,  et  le  tiers  median 
du  parcours  total.  Par  suite,  au-dessous  de  Bonn  et  au-dessus  de  Bingen, 
le  remorquage  doit  etre  assure  par  d’autres  vapeurs.  De  la,  une  complica- 
tion dans  le  service  et  des  pertes  de  temps  qu’il  n’est  pas  toujours  pos- 
sible d’eviter.  Neanmoins,  en  1884,  par  exemple,  I’entreprise  du  touage  a 
donne  un  interet  de  4 1/2  pour  100,  et  il  faut  remarquer  que  le  materiel 
flottant  proprement  dit,  insuffisant  autrefois,  a ete  sensiblement  augmente 
durant  ces  dernieres  annees. 

Pour  resumer  rapidement  ce  qui  precede,  on  voit  que  les  5208  kilom.  7 
de  voies  navigables  du  bassin  du  Rhin  se  divisent  en  : 

508,9  kilom.  ou  16  pour  100  de  canaux. 

426,6  — 15  — de  rivieres  canalisees. 

2275,2  — 17  — a courant  libre  ou  regularisces. 

Sur  les  canaux,  la  traction  des  bateaux  se  fait  exclusivement  par  che- 
vaux, sauf  sur  le  canal  d’Erft,  d’une  longueur  de  5,4  kilometres,  qui  est 
parcouru  par  des  bateaux  a vapeur. 

Sur  les  rivieres  canalisees,  le  halage  par  chevaux  domine  egalement. 
Seul,  le  Main,  canalise  sur  une  longueur  de  56  kilometres,  regoit  des  ba- 
teaux a vapeur,  des  remorqueurs  et  des  toueurs. 

Les  rivieres  a courant  libre  ou  regularis6es,  sauf  I’llI,  la  Sarre  et  la 
Lippe,  sont  desservies  par  des  bateaux  a vapeur,  qui  circulent  sur 
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70  pour  100  de  la  longueur  tolale  des  voies  Iluvialcs  du  bassin.  11  y a la 
line  marge  inaportante  pour  le  service  local  de  lialagn  par  clievaux  et  pour 
le  developpement  de  la  navigation  a voile,  du  reinorquage  et  du  touage. 

On  organise  en  ce  moment  le  touage  sur  chaine  sur  le  Main  canalise, 
mais  seulement  sur  une  longueur  de  48,5  kilomelres ; par  contre,  sur 
127  kilomelres  du  Neckar,  ce  mode  de  navigation  est  actuellement  en 
pleine  prosperite;  le  touage  est  remunerateur  sur  le  Rtiin,  malgre  I’isole- 
ment  de  la  section  ou  il  fonctionne,  au  milieu  du  long  parcours  de  Ruhrort 
a Mannheim. 

Le  rcmorqueur  a vapeur  repond  parfaitement  aux  besoins  sur  le  Rhin 
non  canalis6,  la  ou  le  fleuve  a toute  sa  largenr;  on  emploie  des  vapeurs  a 
roues  sur  la  section  en  aval  de  Saint-Goar,  et  des  vapeurs  a belice  sur  tout 
le  Rhin  inferieur. 

Les  conclusions  generales,  a tirer  de  rexamen  qui  precede  des  voies  na- 
vigables  du  bassin  du  Rhin,  pourraient  etre  formulees  comme  suit  : 

1.  Les  rivieres  regularisees  permettent  a la  navigation  d’alteindre  libre- 
ment  son  plus  complel  developpement. 

2.  Pour  les  rivieres  a courant  libre  et  a forte  pente,  il  y a lieu  de  pre- 
ferer  : 

a.  Le  touage  sur  chaine  dans  les  petites  profondeurs  de  chenal; 

b.  Le  touage  sur  cable  dans  les  grandes  profondeurs,  partout  ou  le 
parcours  a desservir  se  troiive  etre  suftisamment  long. 

3.  Pour  les  rivieres  a courant  libre  et  a chenal  suffisamment  large,  il  y 
a tout  parliculierement  avantage  a recourir  au  remorquage  : 

a.  Au  moyen  de  vapeurs  a roues  sur  les  parcours  de  profondeur  moyenne 
et  de  forte  pente ; 

b.  Au  moyen  de  vapeurs  a belice  sur  les  parcours  d’assez  grande  pro- 
fondeur el  de  faible  pente. 

Coblentz,  fevrier  1892. 


Traduit  par  M.  Flaissiere. 


2ib90.  — Imprimei'ie  Lahure,  9,  rue  de  Fleurus,  a Paris. 
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RAPPORT 


PAR 

M.  THIEM 

lng6nieur  du  gouvernemeiit  prussien  a Eberswalde. 

DESCRIPTION  DE  LA  VOIE  ET  DE  SES  RELATIONS  AVEC  LES  AUTRES  VOIES 

NAVIGABLES 

La  voie  navigable  de  Ilohensaaten  a Spandau,  d’une  longueur  de 
j02  kilometres,  est  Tune  dcs  plus  imporlantes  de  la  Marche.  Sonparcours 
assez  accidenle  porlait  autrefois  dilTerents  noms  : c’etait  d’abord,  depuis 
Ilohensaaten  jusqu’a  Liebenwalde,  sur  57  kilom.  17,  le  canal  deFinovv; 
puis  a partir  de  Liebenwalde  jusqu’au-dessous  de  Malz,  sur  11  kilom.  93, 
le  canal  de  Malz,  et  au  dela,  jusqu’au-dessus  de  Pinnow,  sur  ki  kilom.  5, 
le  canal  d’Oranienbourg;  elle  prenait  erifm  le  nom  de  Havel  canalisee 
sur  9 kilometres  de  longueur,  et  venait  aboulir  a Spandau  par  le  lac  de 
Spandau. 

Cette  voie  navigable  relie  I’Oder  a la  Havel,  et  par  suite  a la  Spree.  Elle 
est  elle-mfime  en  communication  avec  la  Vistule  et  les  cours  d’eau  de  la 
Russie  par  la  Wartbe  qui  se  jette  dans  I’Oder  a Cuslrin,  et  la  Netze  qui 
se  jette  dans  la  Wartbe  au-dessus  de  Landsberg.  La  situation  de  Berlin 
entre  I’Elbe  et  I’Oder  assure,  grace  a ces  communications  etendues,  une 
influence  considerable  a la  capitale  allemande  sur  le  commerce  de  I’Alle- 
magne  du  Nord. 

Si  I’on  imagine  une  ligne  tracee  du  nord-ouest  au  sud-ouest,  depuis  la 
mer  Ballique  jusqu’aux  Riesengebirge,  en  passant  par  Berlin,  cette  ligne 
laisse  a Test  trois  grands  courants  commerciaux  : 

Au  sud-est,  le  trade  sildsien,  de  Gleivvitz,  Cosel,  Oppcln,  vers  la  capi- 
lale  par  Breslau,  par  I’Oder  et  par  le  canal  de  I’Oder  a la  Spree;  a I’est, 
le  trade  russe  qui  penetre  sur  le  territoire  allemand  a Test  de  Thorn,  suit 
la  Vistule,  le  canal  de  Bromberg,  la  Netze,  la  Wartbe,  et  penetre  dans 
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rOcler  a Cuslrin  ; la  il  sc  divise;  une  paiTie  remonte  le  fleuve  de  concert 
avec  le  Irafic  silesieii  jusqu’au  canal  de  I’Oder  a la  Spree,  I’aulre  an  con- 
traire  descend  I’Oder  vers  Stettin,  et  vient  ainsi  se  fondre  dans  le  troisieme 
et  principal  coui'ant  commercial,  celui  de  Stellin. 

Detous  les  ports  de  Baltique,  Stettin  est  le  plus  important  de  beaucoup. 
Le  commerce  de  la  Baltique  y trouve  en  efiet  non  seulement  des  commu- 
nications faciles  par  eau  avec  Berlin,  inais  aussi  des  moyens  de  transport 
pour  toute  I’AHemagne  du  Nord  grace  aux  nombreuses  lignes  de  chemins 
de  fer  qui  viennent  y aboutir. 

La  voie  de  navigation  qui  dessert  surtout  le  Irafic  de  Stettin  est  preci- 
sement  celle  de  Hohensaaten  a Spandau  de  la  direction  de  laquelle  le 
soussigne  a I’lionncur  d’etre  charge.  Entre  Stettin  et  Berlin,  Magdebourg 
et  Ilambourg,  la  batellerie  utilise  d’abord  le  cours  de  I’Oder  sur  pres  de 
75  kilometres  de  longueur  jusqu’a  I’ecluse  de  Hohensaaten,  origine  de  la 
voie  navigable  Ilohensaaten-Spandau.  Celle-ci  suit  durant  15  kilom.  60 
I’ancien  cours  de  I’Oder  et  les  lacs  d’Odcrberg  et  de  Liepe,  puis  le  cours 
du  Finow  jusqu’au-dessus  de  I’ecluse  de  Grafenbiick  , sur  23  m.  54. 
Depuis  cette  ecluse  jusqu’a  Liebenwalde,  sur  16  kilom.  52,  la  voie  navi- 
gable a ete  etablie  par  la  main  de  I’liomme  ; mais  au  dela  elle  emprunte 
encore  sur  5 kilom.  64  un  ancien  bras  de  la  Havel,  puis,  apres  un  par- 
cours  un  canal  artificiel  de  8 kilometres  (jusqu’a  I’ecluse  de  Malz),  la 
Havel  jusqu’a  I’ecluse  d’Oranienbourg,  sur  5 kilom.  59;  on  trouve  enfin 
une  derniere  portion  de  canal  artificiel  sur  10  kilom.  90  jusqu’au  dessus 
de  I’ecluse  de  Piunow,  et  finalement  a 18  kilom.  4 de  Spandau  la 
voie  emprunte  une  derniere  fois  la  Havel  et  ses  lacs.  C’est  a Saatwnikel, 
non  loin  de  Spandau,  que  se  detacbe  le  canal  de  Spandau  a Berlin. 

ECLUSES 

Depuis  rOder  jusqu’a  la  Havel,  le  canal  monte;  au  dela  vers  Spandau, 
il  redescend.  Le  bief  d’alimentalion  s’etend  sur  une  longueur  de  11  kilom.  8, 
entre  les  eel  uses  deZerpen  et  de  Liebenwalde. 

Le  canal  comporte  en  tout  18  ecluses  y compris  I’ecluse  d’origine 
a Hohensaaten,  mais  non  compris  I’ecluse  de  Spandau ; 14  de  ces 
ecluses  se  trouvent  sur  la  partie  montante,  et  4 sur  la  partie  descen- 
dante. 

Les  premieres  racbetent  une  pente  de  57  m.  76,  les  dernieres  une  pente 
de  7 m.  91.  La  chute  de  cbacune  des  ecluses  situees  sur  la  branche 
ascendante  varie  entre  1 m.  82  et  4 m.  15  ; et  I’intervalle  entre  ces  ouvra- 
ges  de  0 kilom.  995  metres  a 15  kilom.  6.  Pour  les  ecluses  de  la  bran- 
cbe  descendante,  les  ebutes  varient  entre  0.  94  et  2 m.  55.  Toutes  les 
ecluses  sont  doubles,  e’est-a-dire  comportent  deux  sas  a cote  Pun  de  I’autre; 
cbacun  d’eux  pouvant  — sauf  pour  la  vieille  ecluse  de  Liepe  — recevoir 
deux  bateaux  ; a I’ancienne  ecluse  de  Hohensaaten,  ils  peuvent  en  recevoir 


LIGNE  DE  IIOHENSAATEN  A SPANDAU. 


3 


trois.  La  longueur  utile  des  chambres  estde  41  m.  07  el  leur  largcur  utile 
de  9 m.  60,  sauf  pour  les  deux  anciennes  ecluses  susindiquees. 

IVIOUILLAGE 

La  voie  navigable  mesiire  aux  endroils  les  moins  larges  16  metres  au 
plafond  et  offre,  en  eliage,  1 m.  75  de  mouillage,  de  soiie  qu’elle  pent 
encore  recevoir  des  bateaux  de  1 m.  45  d’enfoncenient.  A certains  points 
dll  bief  Ilohensaaten-Liepe,  c’est-a-dire  sur  I’ancien  cours  de  I’Oder,  la  lar- 
geur  au  plan  d’eau  atteint  parfois  jusqu’a  400  metres. 

La  voie  navigable  de  Ilohensaaten  a Spandau  revolt  les  affluents  navi- 
gables  suivants : 

1“  Le  vieil  Oder  de  24  kilom.  9 de  longueur  ; 

2“  Le  Handgraben  de  11  kilom.  5 de  longueur; 

5“  Le  canal  Werbellin  et  le  lac  de  Werbellin  (le  canal  possMe  2 ecluses) 
de  21  kilometres  de  longueur  ; 

4“  Le  canal  de  Voss  avec  la  Havel  canalisee  qui  assure  la  jonction  avec 
le  Mecklembourg,  et  compoi  te  9 ecluses  jusqu’a  Fiirstenberg,  d’une  lon- 
gueur totale  de  61  kilom.  2; 

5“  Le  canal  de  Ruppin,  do  40  kilometres  de  longueur; 

6“  La  Havel  d’Oranienbourg,  de  11  m.  75  de  longueur  ; 

7“  Le  canal  de  Nieder-Neuendorf,  de  10  kilometres  de  longueur. 

REVETEMENT  DES  SERGES 

Sur  tout  le  parcours  de  la  voie  navigable  de  Hohensaaten-Spandau,  — 
sauf  pour  les  lacs,’ — les  berges  sont  pourvues  d’un  revetement  convenable 
en  fascines.  La  oil  la  proximile  de  constructions  n’a  pas  permis  d’etablis- 
semcnl  de  talus  avec  une  base  suffisante,  les  berges  sont  protegees  soil 
par  des  murs  de  soutenement,  soil  par  des  revetemenls  etablis  en  pieux 
ballus  et  moises,  soit  enfin  par  des  revelements  en  bois. 

NIVEAU  DE  L’EAU 

La  difference  de  niveau  entre  I’etiagc  et  les  iiaules  eaux  varie  sur  la 
section  qui  s’etend  entre  I’ccluse  de  Liepe  et  celle  de  Pinnow,  entre 

0 m.  24  et  0 m.  80.  Pour  la  section  inferieure,  entre  Liepe  et  Holien- 
saalen,  ou  se  fait  sentir  I’influence  des  crues  de  I’Oder,  celle  difference 
atteint  2 m.  25  ; au-dessus  do  I’ecluse  de  Pinnow,  elle  ost  encore  de 

1 m.  88.  Enfin  sur  I’Oder,  a I'ccluse  de  Holiensaaten,  I’ecart  entre  les  plus 
basses  eaux  et  des  plus  liautes  est  de  5 m.  90. 

PRISES  D’EAU 

La  voie  navigable  de  Ilohensaaten  ne  fournit  jias  d’eau  pour  les  irri- 
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gations.  Le  plus  souvcnt  les  terrains  avoisinanls  sont  en  contre-bas  et 
auraienl  plutot  besoin  d’etre  draines.  Dans  le  canal,  I’eau  s’eleve  parfois 
cntre  les  digues  a une  hauteur  notable  au-dessus  du  sol  voisin. 

Mais  a I’aval  de  I’ecluse  de  Grafenbruck,  jusqu’a  I’ecluse  d’Eberswalde,  il 
existe  de  grands  inoulins,  dcs  fondcries,  dcs  fabriques  de  papier  qui 
puisent  directemcnt  dans  le  canal,  par  des  canaux  d’amence  speciaux, 
I’eau  qui  leur  esl  necessaire  et  qu’ils  reslitucnt  en  aval.  Ces  prelevements 
ne  sont  toutefois  toleres  qu’autant  qu’ils  n’entrainent  pas  I’abaissement 
du  plan  d’cau  au-dessous  de  I’eliage,  c’cst-a-dire  que  la  profondeur  d’eau 
de  1 m.  75  subsiste. 

Les  debits  de  la  Havel,  du  Finovv  et  de  quelques  aulres  affluents  secon- 
daires  sont  d’ailleurs  imporlants.  Toutes  les  usincs  sont  aux  mains  de  par- 
ticuliers;  elles  occupent  parfois  plusde  200  ouvr  icrs  ; le  rachat  des  chutes 
d’eau  donl  elles  disposent  coiitei  ait  a I’Elat  I million  1/2  de  marks. 

ETA BLISSEM ENTS  INDUSTRIELS  SUR  LA  VOIE  NAVIGABLE 

Les  localites  que  traverse  la  voie  navigable  de  Ilohcnsaaten-Spandau, 
ainsi  que  celles  arrosees  par  les  affluents  qu’elle  regoit,  sont  pour  la  plupart 
tres  induslrielles. 

La  large  voie  qui  s’etend  entre  les  ecluses  de  lloliensaaten  et  de  Liepe  et 
emprunle  les  lacs  de  Liepe  et  d’Oderbei'g,  la  parlic  inferieure  du  vieil  Oder 
sur  11  kilometres  de  longueur  et  la  partie  inferieure  du  Landgraben  sur 
1 kil.  5,  offre  d’excellents  emplacements  pour  le  depot  des  bois  flotles 
venus  de  la  province  de  Posen  et  de  la  Russie.  Aussi  cettc  voie  constitue- 
t-elle  I’entrepotleplus  important  de  rAllemagne  pour  les  boisflottes.  Nom- 
bre  de  grandcs  scicries  a vapeur  se  sont  ctablies  sur  les  rives,  ainsi  que 
des  briqueteries.  En  dehors  des  inoulins,  fondcries,  fabriques  de  papier, 
mcntionnees  plus  haul,  la  voie  navigable  de  Ilohensaalen-Spandau  est  bor- 
dce  depuis  I’ecluse  de  Liepe  jusqu’en  amont  vers  Grafenbruck  do  tres 
nombreuses  briqueteries,  scieries- a vapeur  et  des  plus  grandes  fabriques 
de  clous  pour  fer  a cheval  qui  existent : ces  fabriques  sont  en  etfetmontees 
sur  le  pied  d’une  production  journalierc  de  25  000  a 50  000  kilogrammes 
de  clous  a fer  a cheval  et  occupent  100  ouvriers.  Au-dessus  de  Zehdenick, 
sur  la  Havel  canaliseepar  consequent,  on  trouve  egalemcnt  quantite  de  bri- 
quetcries  importantes,  et  a partir  de  Oranienbourg  en  aval  jusqu’a  Span- 
dau  les  briqueteries  alternent  avec  les  scieries  a vapeur. 

BATEAUX  ET  FREQUENTATION 

C’est  sur  la  voie  navigable  de  Hobensaaten-Spandau  que,  jusqu’a  I’achc- 
vementdu  canal  de  I’Oder  a la  Spree,  se  reunissent  les  lignes  commerciales 
du  trafic  silesien,  du  Iraficrusse  amene  a travers  les  provinces  de  Posen  et 
de  Prusse  et  du  trafic  de  Stettin ; aussi  cette  voie  jouit-elle  d’un  trafic  con- 
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sidcrablc  qiii  s'accroil  encore  vers  lebief  de  partage  grace  anx  canaux  de 
Werbellin  et  de  Voss  el  de  la  Havel  superieure  canalisee.  De  1880  a 1890, 
il  a passe  a I’ecluse  de  Liebenwalde  une  moyenne  par  an  (du  commence- 
ment de  mars  an  15  deeembre)  de  50  200  bateaux  charges  on  vides  et,  en 
oulre,  2 150  trains  de  bois  floltes  dont  cbacun  reprcsenle  une  eclusce  soil 
2 bateaux. 

Les  bateaux  qui  circulent  sur  la  voie  navigable  de  llobensaaten-Spandau 
peuvent  avoir  40  m.  20  de  longueur,  4 m.  60  de  large;  depuis  des  annees 
ils  sont  construits  sans  quille  avec  parois  aussi  verticales  que  possible  et 
avont  et  arriere-effiles ; leur  tonnage  moyen  est  de  175  tonnes.  Les  trains 
de  bois  qui  circulent  sur  celte  meme  voie  peuvent  se  composer  de  8 cou- 
pons de  cbacun  5 metres  de  large  et  avoir  120  metres  de  long,  de  sorle 
qu’un  train  exige  une  eclusee  complete  comme  deux  bateaux.  Quatre  cou- 
pons representant  un  demi-train  entrainenl  done  la  meme  consommation 
d’eau  qu’un  bateau.  Ils  rent'erment  en  moyenne  55  metres  cubes  de  bois, 
ce  qui  represente,  en  prenant  0,0  comme  densite  du  bois  de  pin  mouille, 
un  poids  de  21  000  kilogrammes  = 21  tonnes. 

Si  Ton  prend  recluse  de  Eberswalde  comme  ecluse  moyenne  pour  le  tra- 
fic,  on  trouve  qu’il  a passe  en  ce  point  en  moyenne  par  an  durant  les 
5 annees  1888,  1889  et  1890  : 

Se  dirigeanl  sur  Berlin  : 

12  950  bateaux  charges, 

147  bateaux  vides, 

4 270  demi-trains  de  bois; 

Venant  de  Berlin  : 

3130  bateaux  cliarges, 

8 130  bateaux  vides, 

250  demi-trains  de  bois; 

ce  qui,  en  tonnes,  correspondant  a un  trafic  : 


Se  dirigeant  vers  Beilin  : 

Bateaux  cliarges 

Bois  flotte 

Venant  de  Berlin  : 

Bateaux  charges 

Bois  llotte 

Ensemble 


2 266  250  tonnes. 
89  670  — 


547  750  tonnes. 
5 250  — 

2 908  920  tonnes. 


La  longueur  de  la  voie  navigable  etant  de  102  kilometres,  le  tonnage  kilo- 
metrique  serait  done  : 


Se  dirigeant  vers  Berlin  ; 

Bateaux 

Bois  flolte 

Venant  de  Berlin  : 

Bateaux  charges 

Bois  flotte 

Ensemble 


231 157500  Tkm, 
9 146  340  — 


55  870  500  — 

535  500  — 


296  709  840  Tkm. 
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TRACTION  DES  BATEAUX 
a.  Sur  I’Oder. 

I 

La  traction  des  bateaux  sur  I’Odcr  depuis  Stettin  jusqn'a  I’ecluse  de 
llohensaaten  s’efTectue  a la  remonte  presque  exclusivement  au  moyen  de 
reniorqueurs  a vapeur  a helice  independants,  de  1 m.  30  a 1 m.  00  d’en- 
foncement,  et  d’une  force  do  30  a 130  chevaux-vapeur.  Acluellement,  17  de 
ces  remorqueurs  sont  en  service,  13  d’entre  eux  appartiennenta  des  parti- 
culiers,  et  les  deux  autres  aux  mariniers  reunis  de  la  navigation  fluviale  et 
interieure.  Lc  nombre  des  bateaux  remorques  par  chaque  rcinorqueur 
varie  entre  2 et  8 sur  la  partie  Slettin-Ilohensaaten,  le  prix  du  remorquage 
est  debaltu  entre  les  deux  parlies;  il  est  d’a  peu  pres  25  centiemes  de 
mark*  par  tonne  en  moyenne,  sans  egard  a la  nature  du  bateau. 

Le  voyage  en  remonte  entre  Stcltin  et  llohensaaten  exige  seize  a dix-sept 
heures  ; le  retour  a vide  ne  prend  que  cinq  beurcs.  A la  descente,  les  mari- 
niers ne  recourent  aux  remorqueurs  qu’exceptionnellement,  et  en  temps  de 
basses  eaux  on  de  vent  delavorable.  Par  economie,  ils  preferent  naviguer 
a la  voile. 

Le  halage  n’est  jamais  pratique  sur  le  fleuve.  Les  17  remorqueurs 
actuels  sont  plus  que  suffisants  pour  les  besoins  actuels,  ils  ne  font  guere 
que  3 a 4 voyages  par  semaine. 

Enire  Stettin  et  Breslau,  a cause  du  faible  debit  d’etiage,  on  ne  trouve 
que  des  remorqueurs  a roues,  d’ailleurs  d’une  puissance  assez  conside- 
rable: ils  peuvent  remorquer  12  a 14  bateaux  charges.  Ces  bateaux,  au 
nombre  de  51,  appartiennent  parlie  a des  particuliers,  partie  a des  socieles 
par  actions.  Les  frais  de  rcmoi’quagc  font  Pobjet  d’accords  entre  les  parlies. 

Le  touage  sur  chaine  ou  sur  cable  n’ont  pu  etre  introduils  sur  I’Oder  a 
cause  de  la  mobilite  du  lit  forme  de  sable  fin  et  des  divagations  du  che- 
nal  qui  en  resultcnl  meme  pour  une  faible  augmentation  du  debit. 

b.  Sur  la  voie  navigable  Hohensaaten-Spandau. 

Sur  la  voie  navigable  de  llohensaaten  a Spandau,  on  trouve  trois  modes 
de  traction  des  bateaux  repondant  a des  largeurs  differentes  de  4 voie 
navigable.  Cette  voie  comporle  en  effet : 

1“  Une  pnrlie  elargie  en  forme  de  lac,  entre  les  ecluses  de  llohensaaten 
et  de  Liepe,  sur  13  kil.  6 de  longueur; 

2“  Une  partie  on  la  largeur  est  celle  d’un  canal  ordinaire,  entre  I’ecluse 
de  Liepe  et  le  lac  de  Spandau,  au-dessous  de  I’ecluse  de  Pinnow,sur  70  ki- 
lometres de  longueur; 

3“  Enfin,  lc  lac  de  Spandau  sur  18  kil.  4 de  longueur 

Les  embarcations  qui  frequentent  cette  voie  et  qui,  nous  I’avons  dit 


1.  Un  mark  vaut  1 fr.  25. 
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deja,  peiivent  avoir  40  m.  20  de  long  sur  4 m.  00  de  large,  se  divisent 
d’apres  leur  mode  de  consiruction  en  barques  (Kahrie)  et  en  pi'ames  (Zillen). 
Les  barques  sont  construites  solidement  en  chene  ou  en  pin,  landis  qne 
les  prames  sont  etablies  en  sapin  et  d’nne  I'aGon  bcauconp  moins  robnstc, 
aussi  ne  durent-elles  guere  plus  de  six  ans. 

Jusque  dans  cesdernieres  annees  les  quelques  bateaux  a vapeur  que  Ton 
rencon trait  sur  la  voie  navigable  de  Ilohensaaten-Spandau  etaient  dcs 
bateaux  de  transport  et  ne  pouvaient  faire  le  remorquage.  La  traction  dcs 
bateaux  s’effectuait  a la  voile  et  a la  rame  dans  les  parties  larges,  a bras 
ou  aussi  a la  voile  et  au  moyen  de  gaffes  dans  les  parties  etroites.  11  n’y 
avail  guere  que  sur  le  bief  de  IP, 8 compris  entre  les  ecluses  de  Zerpen 
et  de  Liepe  que,  depuis  quelque  vingt  ans,  s’etait  conslitue  un  service  de 
balage  par  chevaux,  et  encore  n’etait-il  utilise  que  lorsque  le  calme  plat 
ou  le  vent  ne  permettait  pas  Lusage  a la  voile. 

Ce  mode  de  traction  lent  et  penible  etait  du  aux  inconvenients  que  pre- 
sentait  autrefois  la  voie  navigable  : profil  exigu,  pouts  etroits,  inflexions 
nombreuses,  profondeur  parfois  insuffisante.  L’absence  d’ecluses  doubles 
surtout  causait  dcs  lenteurs,  il  n’etait  pas  rare  de  voir  60  bateaux  etplus 
attendre  durant  des  journees  leur  tour  de  passage  aux  ecluses. 

La  construction  des  ecluses  doubles,  la  rectification  des  rives,  lelargis- 
sement  et  I’approfondissement  du  canal,  relargissement  des  ponts  out 
modifie  completement  cettc  situation  faclieuse.  Un  service  de  remorquage 
pour  bateaux  au  moyen  de  vapeurs  a etc  etabli  recemment  entre  les  ecluses 
de  lloliensaaten  et  de  Liepe.  Ces  vapeurs  peuvent  remorquer  six  bateaux ; 
les  frais  de  remorquage  debattus  entre  les  parties  sont  en  moyenne  de 
5 marks  par  barque,  soil  0 in.  021  par  tonne  kilometrique.  Mais 
quand  le  vent  est  favorable,  les  bateliers  preferent  encore  la  navigation  a 
voile,  qu’ils  pratiquent  au  moyen  d’un  petit  mat  de  canal  et  d’nne  voile 
speciale  (de  8 les  de  largeur).  La  on  la  largcur  du  canal  le  permet,  on 
pratique  memc  encore  le  balage  a bras.  Le  remorquage  n’est  nullernent 
obligatoire. 

En  dehors  des  bateaux,  la  voie  navigable  regoit  aussi  depuis  I’ccluse  de 
Hohensaaten  jusqu’a  cellcs  d’Oderberger  et  de  Liepe,  ou  jusiju’au  vieil 
Oder,  une  quantite  considerable  de  trains  de  bois  passes  a Custrin,  de  la 
Warthe  dans  I’Oder.  Durant  la  periode  del 888  a 1890  on  a compte  a 
I’ecluse  de  Hohensaaten  une  moyenne  de  10014  ecluses  par  an  pour  les 
bois  flottes.  Ces  bois  arrivent,  soit  de  la  Netze,  soit  de  la  Warthe.  Les  pre- 
miers ont  une  largeur  de  4 m,  50  et  se  composent  ordinairement  de  4 ou 
5 coupons  qui  mesurent  ensemble  une  largeur  de  80  metres.  Les  seconds 
sont  un  pen  plus  courts  (70  metres),  ils  se  composeut  le  plus  souvent  de 
2 coupons  de  chacun  7 metres  de  large. 

Ajoutons  encore  pour  completer  ces  renseignementssnr  le  commerce  dcs 
bois  flottes  que,  dans  le  bassin  de  la  voie  navigable  de  lloliensaaten  Span- 
dan  et  de  la  Havel  (Spandau,  Berlin,  Potsdam,  Brandenbourg,  Ratlicnow) 
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ainsi  quc  sur  I’Elbe  (Hambourg,  Magdcboiirg,  Dessau,  Halle)  et  sur  ses  dif- 
llu’enls  affluents,  ce  commerce  utilise  comme  lieux  d’entrepdis  les  elargis- 
sements  en  forme  de  lacs  que  Ton  rencontre  a Oderberg-en-Marche  et  a 
Liepe.  Les  bois  sont  ou  bien  debites  immediatement  sur  place  dans  les 
grandes  scieries  a vapeur  etablies  dans  ces  parages  ; dans  ce  cas  la  plupart 
du  bois  debite  estreexpedie  par  bateaux,  ou  bien  les  bois  bruts  sont  remis 
a Hot  en  trains  de  5 metres  de  largeur  et  120  meti-es  de  long  formes  de  plu- 
sieurs  coupons  qui  prennent  le  nom  de  Tafehi  ou  Pldtze. 

Le  transport  des  bois  des  bassins  de  la  Netze  et  de  la  Warlhe  s’effectue 
par  la  Netze,  la  Warthe  et  I’Oder  jusqu’a  I’ecluse  de  Hohensaaten.  La  trac- 
tion des  trains  s’effectue  suivant  les  conditions  locales,  dans  le  cas  de  faible 
courant  par  lialage  ou  au  moyen  de  gaffes.  Lorsque  le  courant  est  sufti- 
samment  fort,  le  train  est  abandonne  a lui-meme;  il  est  seulement  guide 
par  des  sortes  de  gouvernailsetroits  de  8 a 10  metres  de  long  places  dans 
la  direction  du  courant  et  appeles « Patscben  ».  Apres  le  passage  de  I’ecluse 
do  Hohensaaten,  les  trains  sont  amenespar  un  toueur  sur  cable  jusqu’aux 
lacs  d’Oderberg  et  de  Liepe. 

TOUAGE  SUR  CABLE 

Le  toueur  comporte  un  tambour  etabli  laleralementen  dehors  du  bateau 
avec  machoires  do  Fowler.  Les  trains  de  bois  qu’il  remorque  peuvent  avoir 
400  metres  de  long  et  10  m.  50  de  large  jusqu’a  5 kilometres  de  I’ecluse 
de  Hohensaaten;  au  dela,  jusqu’aux  lacs,  la  largeur  reduite  du  plan  d’eau 
oblige  a ne  pas  depasser  la  largeur  de  9 metres. 

Le  halage  a bras  est  peu  usitc,  non  plus  que  la  voile  etla  gaffe  dans  cette 
partie  du  canal  pour  les  trains  de  bois. 

EXPLOITATION  DU  CANAL 


Le  canal  propremen t dit  commence  a partir  de  I’ecluse  de  Liepe  et  se 
poursuit  jusqu’a  celle  de  Spandau.  Daus  cette  partie,  les  bateaux  et  les 
trains  ne  sont  jusqu’a  present  que  tres  rarement  remorques  par  des 
vapeurs  independants.  Le  halage  est  la  regie  a peu  pres  exclusive,  il  est 
pratique  aussi  bien  par  des  chevaux  que  par  des  homines.  Les  bateaux 
sont  balespresque  exclusivemenl  a bras ; en  cas  de  vent  favorable  on  emploie 
encore  la  voile. 

Mais  le  halage  par  chevaux  peut  elre  considere  comme  le  mode  principal 
de  traction;  il  s’est  dcveloppe  parlibrc  concurrence,  mallieureusement  son 
organisation  est  encoi'e  defeciueuse. 

11  comporte  les  etapes  suivantes  a I’extremile  de  cliacune  desquelles  se 
fait  le  changement  do  chevaux. 
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Liepe-Eberswalde 10,95  kil. 

Eberswalde-Schopfurlh 10,40  — 

Schopfurlh-Ecluse  de  Zerpen 10,40  — 

Ecluse  de  Zerpen-Liebenwalde 10,10  — 

Liebenwalde-Malz 12,00  — 

Malz  jusqu’en  avalde  Pinow 16,20  — 


350  a 390chevaux  sent  repartis  sur  ces  70  kilometres  de  longueur  totale. 
Un  clieval  robuste  suffit  pour  le  halage  d’un  bateau  charge;  les  chevaux 
moins  forts,  employes  de  preference  pour  le  halage  des  trains  de  bois,  sont 
accouples.  Le  halage  a bras,  exige  selon  lescirconstances,  de  deux  a quatre 
homines. 

La  vitesse  obtenue  avec  les  chevaux  est  de  05  a 70  centimetres  par 
seconde ; avec  les  homines,  elle  ne  depasse  pas  40  a 55  centimetres.  Les 
prix  moyens  payes  pour  le  halage  varient,  suivant  le  plus  ou  moins  fort 
cliargement  des  bateaux,  entre  les  chiffres  suivants  ; 


Pour  les  etapes.  Pour  1 cheval 

Pour  halage.  et  le  oonducteur. 


Liepe-Eberwalde 5 

liommes  9,00  Mark 

5,50  a 6,00  Mark 

Eberswalde-Schopfurtb 5 

— 9,00  — 

5,50  a 6,25  — 

Schopfurth-Ecluse  de  Zerpen.  ...  5 

— 9.00  — 

5,50  a 5,75  — 

Ecluse  de  Zerpen-Liebenwalde.  . . 2 

— 4,00  — 

4,25  a 4,75  — 

Malz-Liebenwalde 2 

— 4,00  — 

3,75  a 4,00  — 

Au-dessous  de  Pinnow  jusqu’a  Malz.  2 

— 6,00  — 

5,00  a 5,25  — 

En  temps  ordinaire,  un  cheval  ne  fait  qu’un  voyage  par  jour,  deux  par- 
fois  durant  les  grands  jours  d’ete. 

Actuellement  les  trains  de  bois  de  120  metres  de  longueur  ne  sont  hales 
par  des  chevaux  que  sur  la  partie  comprise  entre  Eecluse  de  Liepe  et  cclle 
de  Kupferhammer;  an  delii,  en  amont,  la  traction  se  fait  pour  la  plus 
grande  partie  a bras  d’hommes.  Sur  la  section  Liepc-Kupferhammer,  un 
service  de  traction  par  chevaux  a ete  organise;  les  interesses  payent 
14  marks  par  train  a I’entrepreneur  qui  est  tenu  d’assurer  le  halage  et  de 
fournir  I’equipage  necessaire  sur  le  train.  Cel  entrepeneur  a depose  un 
cautionnement  de  2000  marks  et  doit  haler  10  trains  par  jour. 

Un  sixieme  seulement  des  trains  de  bois  est  remorque  par  des  chevaux 
au  dela  de  Kuperfliammer.  Le  prix  de  la  traction  jnsqu’au-dessous  de 
Pinnow  (57  kil.)  est,  personnel  compris,  de  24  marks.  Le  haleur  revient 
dans  une  petite  voiture  qu’il  place  a la  remonte  sur  le  train. 

Sur  [le  lac  de  Spandau,  la  locomotion  des  bateaux  se  fait  la  pliipart 
du  temps  a la  voile  et  a la  gaffe.  Ce  n’est  que  tout  recemment  qu’un 
service  partiel  de  remorquage  a vapeur  a ete  etahli.  Les  remorqueurs 
peuvent  prendre  0 bateaux. 


BATEAUX  A VAPEUR 


En  outre  des  bateaux  a voile,  21  bateaux  a vapeur  circulent  sur  la  voie 
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navigable  Hohensaalen-Spandau  dans  toute  sa  longueur^  et  5 sur  une  par- 
lie  senlement  de  son  parcours.  Ce  sont  des  bateaux  apparlenant  a des 
particuliers  et  recevant  eux-incmes  des  marchandises,  mais  ils  peuvenl  en 
outre  remorquer  6 bateaux  entre  Hohensaalen  et  Liepe,  ainsi  que  sur  le 
lac  de  Spandau,  et  '2  senlement  sur  le  reste  de  la  voie  navigable. 

Douze  de  ces  vapeurs  font  le  service  entre  Stettin  et  Berlin , 9 entre 
Magdebourg  et  Stettin,  2 entre  VVriezen  et  Stettin  et  Ij entre  Ruppin  el 
Stettin.  Ils  peuvenl  circuler  sur  le  canal  avec  une  vitesse  de  7 kil.  5 a 
riieure.  Une  vitesse  plus  grande  troublerait  notablement  les  operations 
de  chargement  et  de  debarquement  en  cours  tout  le  long  du  canal. 

Ainsi  qu’on  le  voit  il  n’existe  pas  de  service  uniforme  de  traction  sur 
la  voie  navigable  Ilobensaaten- Spandau  pourtant  tres  frequenlee.  On  y 
pratique  a cote  du  remorquage  a vapeur,  le  halage  par  clievaux,  a bras 
d’liommes  et  la  locomotion  a voile.  L’inlroduction  obligatoire  du  balage 
par  chevaux  serait  desirable,  mais  la  resistance  des  mariniers  a fait 
ecliouer  jusqu’ici  toutes  les  tentatives  faites  dans  ce  sens. 

II  s’est  cependanl  forme  sur  certains  points  du  canal  des  associations 
de  halage  par  chevaux.  Ces  associations  placent  aux  ecluses  oii  se  fait  le 
changemenl  des  chevaux,  un  homme  qui  debat  les  prix  avec  les  mariniers, 
et  regoit  une  petite  indemnile  de  I’association  pour  chaque  cheval  qu’il 
lone  ainsi.  Mais  les  mernbres  de  Uassocialion  ne  sont  nullement  lenus  de 
fournirdes  chevaux  en  temps  et  heures  delei  mines,  et  chacun  d’eux  reste 
maitre  de  juger  s’il  doit  venir  ou  non  avec  ses  chevaux.  11  resulte  de  la 
qu’a  certains  moments  il  y a trop  de  chevaux  aux  ecluses,  tandis  qu’a 
d’autres  moments,  il  y a disette.  Le  manque  de  chevaux  se  produit  sur- 
tout  a I’entree  de  la  nuit.  Les  haleurs,  quand  ils  onlfait  leurs  tours  durant 
la  journee,  restent  volontiers  a la  maison  la  nuit,  et  souvent  les  biefs  des 
ecluses -etapes  se  trouvent  encombr6s  de  bateaux  durant  la  nuit.  Aussi 
recourt-on  encore  frequemment  a la  traction  a bras  d’hommes.  Du  reste,  a 
la  descente  la  plupart  des  bateaux  ne  se  servent  pas  des  chevaux,  de 
sorte  que  les  attelages  doivent  revenir  a vide. 

La  voie  navigable  Hohensaaten-Spandau  n’est  relie  directement  au  clie- 
min  de  fer  (Berlin-Francfort-sur-Oder)  qu’au  village  de  Niederfinow,  aii- 
dessus  de  I’ccluse  de  Liepe. 

CONDITIONS  ADMINISTRATIVES 

Comme  il  a ete  dil  deja,  les  bateaux  peuvent  avoir  jusqu’a  40  m.  20  de 
longueur  et  4 m.  60  de  largeur.  Exceplionnellement  des  vapeurs  de  plus 
grandes  dimensions  peuvent  elre  admis,  mais  ils  exigent  alors  une  eclusee 
pour  eux  seuls,  tandis  qu’une  eclusee  suffit  pour  2 bateaux  reglementaires 
ou  pour  un  train  de  bois,  ces  derniers  pouvant  avoir  120  metres  de  lon- 
gueur sur  3 metres  de  largeur. 

Chaque  bateau  a voile  doit  avoir  a Lord  2 hommes,  chaque  vapeur, 
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1 homine  en  dehors  du  mecanicien  et  du  chauffeur.  L’equipage  des  trams 
de  hois  doit  etre  de  5 hommes  dans  le  cas  de  traction  a bras  d'hommes, 
et  de  ‘2  dans  le  cas  de  traction  par  chevaux. 

La  hauteur  maximum  admise  du  chargement  au-dessus  du  plan  d’eau 
est  de  3 metres. 

Les  bateaux  peuvent  suspendre  leur  marche  en  tons  les  points  non 
inferdits,  sans  cependant  que  leur  stationnement  puisse  gener  la  navi- 
gation ; bateaux  et  trains  doivent  se  ranger  le  long  de  la  rive.  Ils  ne  peu- 
vent accoster  le  quai  ni  dans  les  parties  etroites  du  canal,  ni  au  pas- 
sage des  pouts  ni  a une  longueur  de  bateau  au-dessus  ou  au-dessous  de 
ceux-ci,  non  plus  qu’a  lOU  metres  au-dessus  ou  au-dessous  des  bacs.  Pour 
I’hivernage  ils  doivent  gagner  les  biefs  designes  a cet  effet.  Les  operations 
de  chargement  et  de  dechargement  ne  peuvent  avoir  lieu  que  sur  les 
emplacements  speciaux  qui  doivent  etre  pourvus  de  revetements  en  hois 
pour  la  protection  des  berges.  L’accouplage  des  bateaux  est  interdit. 
L’ecliisage  ordinaire  des  bateaux  se  fait  en  suivant  I’ordre  d’arrivee  a 
I’ecluse,  toutefois  les  bateaux  bales  par  des  chevaux  joiiissent  du  droit  de 
trematage  sur  les  bateaux  a voiles,  et  ceux  a vapeur  passent  encore  avant. 

La  manoeuvre  des  ecluses  se  fait  de  mai  a septembre  inclus  depuis 
3 heures  du  matin  jusqu’a  10  heures  du  soir,  le  reste  de  I’annee  de  5 heu- 
res  du  matin  a 10  heures  du  soir.  Les  bateaux  a vapeur  et  les  bateaux 
porteurs  de  poissons  vivants  peuvent  6tre  ecluses  toute  la  nuit. 

La  manoeuvre  des  ecluses  est  suspendue  le  vendredi  saint  ainsi  que  les 
jours  de  Paques,  de  la  Pentecote  et  de  Noel.  11  est  cependant  fait  exception 
pour  les  vapeurs  a voyageurs  qui  font  un  service  regulier  d’apres  un 
horaire  regulierement  approuve  ou  qui  ont  annonce  leur  arrive  la  veille. 
Les  autres  jours  de  fete  et  dimanches,  les  ecluses  ne  sont  manoeuvrees 
que  de  8 heures  du  matin  a midi,  avec  exception  encore  pour  les  vapeurs 
ci-dessus  mentionnes  ainsi  que  pour  les  bateaux  charges  de  matieres  explo- 
sibles,  pour  ceux  porteurs  de  poissons  vivants  ou  de  fruits  frais  et  pour 
ceux  de  I’administration  des  travaux. 

Un  chef-eclusier,  a la  solde  de  PEtat,  surveille  les  manoeuvres  d’ecluses 
et  veille  a la  regularite  de  Pexploitatiou.  II  est  aide  par  4 eclusiers  (2  pour 
chaque  ecluse),  qui  remplissent  et  vident  les  ecluses  el  aident  a entrer  et 
sortir  les  bateaux  et  les  trains. 

Le  salaire  de  ces  derniers  n’est  pas  fixe;  ils  regoivent  des  mariniers  un 
droit  qui  est  en  moyenne  par  eclusier  de  : 

Pour  1 bateau  seul • . . . . 0,15  Mark. 

Pour  ‘i  bateaux'.  . 0,24  -- 

Pour  les  trains  de  bois 0,24  — 

PEACES 

Les  droits  de  peage  per^us  sur  les  bateaux  charges  do  grains,  de  spiri- 
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tueux,  (le  vins,  de  denrees  coloniales,  sont  dc  *28  marks  pour  toute  la  lon- 
gueur de  la  vole  navigable  j usque,  y compris  Berlin;  pour  les  bateaux 
charges  de  coinbuslibles,  dc  joncs,  fagots,  maleriaux  de  construction, 
terre,  engrais,  sets,,  caisses  on  tonneaux  vides,  ils  sont  de  14  marks. 

Les  bateaux  vides  acquitlcnt  pour  I’utilisation  de  la  voie  navigable 
jusqu’a  Berlin,  un  droit  dc  0 mark  04  par  tonne  de  capacite,  sans  toutc- 
fois  que  celte  capacite  puisse  etrc  comptee  superieure  a 120  tonnes. 

La  police  dc  la  navigation,  du  tlottagc  et  des  ports  estconfiee  aux  fonc- 
lionnaires  locaux  des  travaux,  aides  des  cliCfs-eclusiers,  des  survcillants 
de  la  navigation  et  du  fiottage^et  d’aides-surveillants. 

CHOMAGE 

11  n’y  a pas  de  cliomage  durant  la  saison  d’ete ; la  navigation  n’est 
suspendue  qu’en  biver,  — en  principe  du  15  decembre  au  15  mars,  — 
pour  proceder,  sans  trop  grandes  depenses,  aux  reparations  que  neces- 
sitenl  les  trcs  nombreux  ouvrages. 

SYSTEME  DIVERS  PROPOSES  MAIS  NON  ENCORE  EMPLOYES  JUSQU’ICI 

Parmi  les  modes  de  locomotion  en  usage  jusqu’ici,  c’cst  la  traction  par 
chevaux  qui,  eu  egard  au  protil  du  canal  limite  au  strict  necessaire, 
presente  les  plus  grands  avantages.  Mais  elle  ne  saurait  suffice  pour  les 
bcsoins  de  I’avenir,  meme  avec  une  organisation  mieux  entendue,  parce 
que  la  vitesse  de  traction  se  trouve  naturellement  limitee  par  la  vitesse 
du  cbeval.  Or,  on  sail  que  le  cheval  peut  parcourir. 


All  pas 0,9  a 1,1  Met. 

Au  Irof 2,0  a 2,2  — 

Au  galop 4,0  a 5,0  — 


par  seconde ; la  vitesse  maxima  que  I’on  puisse  esperer  r^aliser  serait 
done  de  1 metre  a la  seconde.  Be  plus,  les  moleurs  animes  presentent  cet 
inconvenient  de  ne  pas  toujours  se  plier  a tons  les  besoins  : il  y a soil 
cxcedent,  soil  manque  de  force,  et  la  regularile  du  service  en  souffre. 

L’application  ulile  de  moteurs  inanimes  pour  la  navigation  sur  les  canaux 
peut  etre  tentee  de  deux  fagons  ditferentes  ; 

a.  Emploi  d’un  bateau  moteur  special  pour  le  remorquage; 

b.  Substitution  d’une  machine  aux  clievaux. 

La  navigation  sur  les  canaux,  et  surtout  sur  les  vieux  canaux  a ecluses 
nombreuses  el  tres  frequentes,  n’est  pas  en  etat  de  faire  un  usage  aussi 
avantageux  du  remorquage  que  la  navigation  tluviale  parce  que  la  puis- 
sance du  remorqiieur  ne  peut  etre  completement  utilisee.  Les  dimensions 
restreintes  des  canaux,  la  diversite  des  profils  disponibles  sous  les  pouts  et 
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toujours  rediiils  au  strict  necessaire,  d’une  part;  la  presence  des  ecluses 
empechant  la  formation  de  trains  de  remorquage  snffisammcnt  longs, 
d’autrepart,  apportent  des  entravesaufonctionnement normal  d’un  systeme 
de  ce  genre. 

Ces  considerations  conduiscnt  tout  naturellement  a I’idee  de  snbstituer 
aux  puissants  remorqueurs  des  remorqueurs  plus  petils ; mais  cette 
division  de  la  puissance  fait  perdre  aussitdt  I’lin  des  avantages  du 
systeme  ; le  bon  marche.  Les  plus  nouvelles  inventions  meme,  aiissi  bien 
le  bateau  moteur  avec  chaine  sans  tin  de  Dupuy  de  Lome  el  Zede  que  Ic 
bateau  electrique  de  Hunter  ou  la  locomotive  pour  canal  de  Huel,  no  per- 
mettent  guere  de  prevoir  une  exploitation  avanlageuse.  La  locomotive 
fluviale  de  Wernigh  et  la  roue  de  Barloxv  doivcnt  d’ailleurs  etre  ecartees 
dipHori,  puisque  ces  deux  appareils  ulilisent  pour  la  locomotion  des  ba- 
teaux le  courant  meme  du  cours  d’eau,  qui  fait  dcfaut  sur  les  canaux. 
En  ce  qui  concerne  plus  specialemeiit  la  locomotive  de  canal  de  Hiiel,  le 
but  poursiiivi  : etablir  un  engin  de  locomotion  rapide  sur  les  canaux,  est 
des  plus  discutables.  La  vitesse  du  bateau  serait  celle  des  trains  de  chemin 
de  fer.  Congoit-on  un  bateau-eclair  de  ce  genre  sur  un  canal  a section  re- 
lativement  etroite  et  a frequentation  intense  ! 11  est  clair  que  cette  loco- 
motive n’a  aiicun  avenir. 

CONDITIONS  AUXOUELLES  DOIT  SATISFAIRE  LA  TRACTION 
MECANIQUE  DES  BATEAUX 

Pour  la  navigation  sur  les  canaux  la  division  de  la  force  est  necessaire. 
On  pent  resumer  aiiisi  qu’il  suit  les  conditions  auxquelles  doit  satisfaire 
une  installation  ayant  pour  but  la  traction  mecanique  des  bateaux  ou  des 
trains  de  hois  : 

1“  Le  service  doit  etre  regie  de  telle  fa^on  que  la  circulation  n’eprouve 
anenne  interruption  en  debors  de  cclles  imposees  par  les  ecluses. 

Ainsi  done  chaqne  bateau  ou  ebaque  train  de  bois  doif  etre  en  etat 
d’utiliscr  lui-meme  la  traction  mecanique,  en  tout  temps,  sans  avoir  a 
attendre  la  formation  d’un  train. 

2“  Tout  bateau  ou  tout  train  de  bois  doit  etre  on  etat  de  reglcr  de  lui- 
meme,  suivant  les  circonstances,  sa  marche  en  avant,  de  maniere  a pouvoir 
marcher  lenternent,  a une  vitesse  moyenne  ou  rapidement,  dans  des  lirniles 
admissibles  cependant.  II  doit  pouvoir  interrompre  son  voyage  a tel  point 
qu’il  le  desire;  enfm  la  locomotion  nc  doit  presenter  aucun  danger. 

3“  Les  frais  de  traction  doivcnt  etre  inferieurs  a ceux  pergus  pour  la 
traction  par  chevaux,  a bras  d’hornmes  ou  par  remorqueurs  a vapeur. 

Toutc  installation  ne  satisfaisant  pas  a ces  conditions  multiples  ne 
saurait  etre  consideree  coinme  de  nature  a repondre  aux  besoins  de  la 
navigation  sur  les  canaux  avec  ecluses  nombreuscs. 

Les  essais  de  traction  mecanique  bases  sur  I’emploi  do  la  locomotive 
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ou  d’un  cal)lea  circulation  continue  sont  de  beaucoup  les  plus  interessanls. 
Ces  deux  solutions  out  quelque  chose  de  seduisant  et  paraissent  de  prime 
abord  tres  rdalisables,  surtout  la  traction  funiculaire,  inais  la  pratique  a 
mis  en  lumiere  de  nombreux  inconvenients  qui  paraissent  deconseiller 
leur  usage,  et  notamment  celui  de  la  locomotive  sur  les  anciens  canaux 
coupes  de  nombreux  ponts,  avec  inflexions  et  a prolil  tres  reduit. 

TRACTION  PAR  LOCOMOTIVE 

La  traction  par  locomotive,  tres  recommandable  lorsque  la  puissance 
de  la  machine  est  utilisee  d’une  fagon  complete,  cesse  de  I’etre  des  que 
les  cii'constances  entrainent  une  utilisation  seulement  partielle  de  cette 
puissance.  Ce  mode  de  traction  devient  alors  couteux. 

Sur  les  canaux,  la  traction  par  locomotive  suppose  d’ailleurs  I’existence 
sur  chaque  rive  d’un  chemin  de  halage  solide;  elle  exige  une  ouverture 
suffisante  des  ponts  qui  franchissent  le  canal  et  une  solidile  convenable 
de  ceux  qui  peuvent  exister  sur  le  chemin  de  halage;  elle  exclut  enfin  les 
pentes  trop  fortes  sur  le  chemin. 

Avec  la  vitesse  de  1 m.  50  environ  par  seconde,  — au-dessous  de 
laquelle  la  locomotive  ne  saurait  guere  descendre  sans  perdre  ses  avan- 
tages,  — le  marinier  est  oblige,  a cause  de  Tobliquite  de  la  traction,  de 
tenir  le  milieu  du  canal,  surtout  dans  les  parties  en  courbe.  Sur  les 
canaux  tres  frequentes,  il  y a la  une  source  de  dangers  serieux  par  suite 
des  chances  de  chocs  entrc  bateaux  suivant  des  directions  differentes.  Du 
reste,  la  locomotive  ne  serai t pas  utilisee  pour  la  remorque  d’un  seul 
bateau,  on  formerait  evidemment  des  convois,  et  les  chances,  ainsi  que 
I’iniportance  des  avaries  se  trouveraient  encore  augmentees.  II  resulte- 
rait  meme  de  ces  circonstances  I’obligation  de  limiter  Timportance  des 
convois  qui  ne  devraient  guere  coinporter  plus  de  quatre  bateaux,  sur- 
tout sur  les  canaux  avec  courbes. 

D’un  autre  cote,  la  formation  des  convois,  meme  reduits  a quatre  bateaux, 
entraine  des  pertes  de  temps;  il  faut  notamment  attendee  a chaque  ecluse 
que  tous  les  bateaux  aient  ete  ecluses,  on  perd  ainsi  un  des  avantages  que 
doit  procurer  la  traction  mecanique  : la  locomotion  independante  de 
chaque  bateau. 

Un  autre  inconvenient  des  convois  e’est  la  necessite  de  tenir  compte 
dans  leur  formation  des  destinations  respectives  do  chacun  des  bateaux, 
de  maniere  que  cesoit  toujours  le  dernier  qui  quitte  le  convoi.  La  encore 
il  y a des  pertes  de  temps,  surtout  lorsque  les  premiers  bateaux  eclus6s 
sont  justement  ceux  qui  doivent  quitter  le  convoi  les  premiers. 

Enfin  le  cable  de  traction  deteriore  les  berges  par  suite  du  frottement 
qu’il  exeree  centre  I’arete  du  chemin  de  halage.  On  pent,  il  est  vrai,  eviter 
ces  dommages  en  faisant  passer  le  cable  sur  une  barriere  placee  sur 
I’arfite  du  talus,  mais  cela  n’empeche  pas  les  degats  aux  plantations  d’osier 
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qui  ne  peuvent  des  lors  prosperer  que  la  on  ellos  sont  protegees  par  de 
hauls  talus. 

La  traction  par  locomotive  peut-elle  permetlrc  m e reduction  des  frais 
de  transport?  c’est  la  en  somme  1 essenliel  pour  le  commerganl.  Je  dois 
avouer  que  je  ne  le  crois  pas;  d’apres  ines  estimations,  les  depenses  sont 
tres  considerables.  On  ne  pent  guere  construire  de  locomotives  de  moins 
de  12  a 15  chevaux-vapeur  de  force,  ce  qui  exigera,  pour  avoir  des  engins 
robustes,  une  depense  premiere  qui  ne  sera  pas  inferieurc  a 9000  marks 
et  a laquelle  il  faut  ajouter  environ  2 000  marks  pourle  wagon  de  traction. 
11  convient  du  resle  de  prevoir  une  locomotive  de  reserve  pour  chaquc 
locomotive  en  service.  Commc  d’ailleurs  on  ne  saurait  sans  danger,  au 
moins  surles  canaux  presenlant  des  courbes,  remorquer  plus  de  4 bateaux 
a cause  de  la  necessile  de  les  voir  tous,  on  arrive  pour  la  traction  d’un 
bateau  a un  capital  de  premier  etablissement  en  machines  et  wagons  de 
traction  de 


9 000  4-2  000 
4 


^^=3350  marks 
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11  faut  ajouler  a ce  chiffre  les  depenses  considerables  necessaires  pour 
la  voie  : rails,  traverses,  plaques  tournantes,  aiguilles,  pour  les  grues 
d’alimentation,  pour  la  construction  de  depots  pour  les  locomotives,  d’ate- 
liers  de  reparations,  d’habitations  pour  les  mecaiiiciens  et  chaufieurs  ain^i 
que  les  frais  imporlants  d’entretien  des  macliines  et  de  la  voie  qui  ne 
s’eleveraient  pas  a moins  de  6 pour  100  pour  les  premiers,  et  de  8 pour  100 
pour  les  seconds,  et  sans  tenir  compted’aucun  amorlissemcnt.  Si  Ton  tient 
compte  en  outre  de  ce  que,  — les  mecaiiiciens  et  chauffeurs  ne  pouvant 
fournir  plus  de  10  a 12  heures  de  service  alors  que,  au  moins  sur  la  voie 
qui  nous  occupe,  la  navigation  se  poursuit  depuis  3 heures  du  matin  jus- 
qu’a  10  heures  du  soir,  — il  faudrait  double  equipe  pour  chaque  locomo- 
tive; que  les  locomotives  sont  chauffees  meme  quand  elles  restent  inac- 
tives, comme  par  exemple  au  passage  des  ecluses  ou  lors  de  la  formation 
des  convois,  et  qu’il  en  rcsulte  une  consommation  inutile  de  charbon  qui 
est  loin  d’etre  negligeable;  que  les  frais  de  graissage  et  de  nettoyage  sont 
eleves;  que  chaque  locomotive  doit  trainer  son  propre  poids  et  celui  du 
tender,  e’est-a-dire  un  poids  mort  de  13  000  kilogrammes  environ;  que, 
sur  les  canaux  un  pen  importants,  I’adoption  de  la  traction  par  locomotive 
entrainerait  la  creation  de  tout  un  corps  de  fonctionnaires  nouveaux  qui 
resteraient  inoccupes  ou  a peu  pres  en  cas  d’interruption  de  la  navigation 
et  pendant  I’hiver,  on  voit  qu’il  est  hors  de  doute  qu’un  simple  bateau  a 
vapeur  ne  remorquant  que  2 bateaux  fournira,  dans  un  canal  a ecluses 
nombreuses,  un  service  plus  economique  et  plus  rapide  que  celui  que  peut 
fournir  la  traction  par  locomotive.  Ce  mode  de  traction  exige  en  effet  des 
canaux  a large  profiLet  ne  parait  pas  se  preter  a la  locomotion  des  bateaux 
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siir  les  canaux  dont  Ic  profil  est  reduit  aux  dimensions  n^cessaires  pour 
le  passage  des  bateaux  qui  les  frequcntent. 

En  resume,  la  traction  par  locomolive  ne  remplit  pas  les  conditions 
1 et  2 auxquelles  nous  avons  dil  que  devait  satisfaire  la  traction  meca- 
niquc;  elle  ne  repond  que  d’une  fa§on  fort  problemalique  a la  condi- 
tion 5. 


TRACTION  FUNICULAIRE 

L’emploi  des  cables  pour  la  transmission  de  la  puissance  a courte  dis- 
tance donne  un  Ires  bon  rendement,  mais  ce  rendement  decroit  rapide- 
menl  a mesure  que  la  distance  de  transmission  augmente;  c’est  ainsi  que 


Pour  5 kilomelres,  il  n’alleint  plus  que 60  p.  100 

10  — — . .^5  — 

20  — = 13  — 


de  la  puissance  primitive. 

Cornme  dans  le  cas  de  la  navigation  sur  les  canaux,  il  s’agit  Ic  plus  sou- 
vent  de  distances  beaucoup  plus  considerables,  la  traction  par  cable  exige 
des  relais  tons  les  0 a 10  kilometres;  cette  multiplicite  des  usines  le  long 
du  canal  n’est  deja  pas  faite  pour  recommander  le  systeme;  mais  d’autres 
inconvcnients  s’ajoutent  encore  a celui-la. 

La  traction  par  cable  doit  permettre  a tout  bateau  de  se  relier  au  cable 
a n’importe  quelle  distance  de  I’lisine  motrice,  il  faut  done  que  ce  cable 
soil  maintenu  conslammenten  service,  meme  s’il  n’est  pas  utilise. La  mise 
en  mouvement  inutile  du  poids  mort  du  cable  rencherit  I’installation. 

La  vitesse  de  translation  du  cable  doit  etre  uniforme,  et  ne  pent  depasser 
une  certaine  limitc,  environ  1 metre  par  seconde,  parce  qu’au  delii  il 
deviendrait  difficile,  sinon  impossible,  pour  les  bateaux  de  s’y  accroclier, 
a moins  qu’ils  ne  soient  deja  animes  eux-memes  d’une  vitesse  comparable. 
11  y a la  des  ebances  d’avaries  aussi  bien  pour  le  cable  que  pour  les 
bateaux. 

La  vitesse  de  1 metre  ne  pent  gnere  etre  depassee,  bien  qu’une  vitesse 
plus  grande  paraisse  desirable. 

Un  inconvenient  particulierement  grave  du  systeme  c’est  le  mouvement 
de  rotation  autour  de  lui-meme  que  prend  le  cable  en  marcbe.  Ce  mouve- 
meut,  qui  pent  etreexplique  par  des  phenomenes  de  tension  se  produisant 
dans  la  partie  suspendue  du  cable  et  surtout  a son  passage  sur  les  poulies 
de  guidage,  se  produit  d’une  fagon  particuliei-ement  intense  lorsque  I’utili- 
sation  cesse  brusquement,  ou  que  la  tension  totale  du  cable  se  trouve 
modifiee.  Si  la  jonction  de  I’amarre  du  bateau  avec  le  cable  moteur  n’est 
pas  etablie  de  maniere  a permettre  le  mouvement  de  rotation,  il  se  pro- 
duit un  enroulement  qui  jette  le  bateau  a terre,  si  le  marinier  ne  coupe 
promptement  ses  amarres. 
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Ce  mode  de  locomotion  serait  cepcndant  preferable  a la  traction  par 
locomotive  si  Ton  pouvait  eviter  la  rotation  du  cable,  ce  a quoi  on  par- 
viendrait  peut-etre  en  se  servant  d’un  cable  plat. 

TRACTION  ELECTRiaUE 

M.  Biisser,  d’Oderberg-cn-Marchc,  a propose  I’etablissement  d’un  sys- 
teme  special  de  traction  funiculaire  avec  cable  plat  au  lieu  du  cable  rond 
employe  jusqu’ici,  la  force  motrice  etant  foui  iiie  sous  forme  de  courant 
electrique  par  une  station  centrale  a des  usines  secondaires  etablies  a des 
intervalles  de  6 a 10  kilometres. 

M.  Biisser  propose  aussi  de  convertir  a volonte  chaque  bateau  en  toueur 
eny  plagant  des  petits  moteurs  speciaux  a pelrole  ou  mus  par  un  courant 
electrique  fourni  par  une  usine  centrale.  11  n’a  pas  encore  etc  fait  d’es- 
sais  de  ce  systeme  nouveau,  mais  il  serait  desirable  qu’il  en  fut  fait. 

Oberswalde,  29  fevrier  1892. 


(Traduit  {)ar  M.  Feuet,  a Paris.) 
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ANNEXE 


LE  TOUAGE  ELECTRIQUE 

Projet  de  M.  O.  BUSSER 
d’Oderbcrg  eii  Marche. 


INTRODUCTION 

Mon  systeme  a pour  butd’assurer  la  realisation  d’une  des  conditions  pri- 
mordiales  de  la  navigation  siir  les  canaux : la  propulsion  independantc  de 
chaque  bateau.  A cet  ellet,  cliaque  bateau  reQoit,  a son  entree  dans  le 
canal,  une  machine  motrice  speciale  qu’il  abandonne  lorsqu’il  quitte  le 
canal. 

Cette  machine  doit  naturellement  presenter  une  certaine  mobilite ; elle 
se  compose  d’un  electro-moteur  on  d’un  moteur  a petrole  actionnant  une 
poulie  sur  laquelle  s’enroule  la  chaine  de  touage  qui  assure  a la  fagon  or- 
dinaire la  propulsion  du  bateau. 

J’ai  donne  a ce  systeme  le  nom  de  « navigation  sur  cliaine  » (Kettenschif- 
fahrt)  et  je  tiens  a faire  remarquer  qu’il  se  distingue  surtout  du  touage 
ordinaire  sur  chaine  (Ketten-Schleppschiffahrt)  en  ce  qu’il  n’exige  pas  la 
formation  de  convois  comme  ce  dernier  systeme.  Quoique  le  principe  fonda- 
merital  reste  le  meme,  les  deux  systemes  doivent  done  etre  consideres  a 
des  points  de  vue  tout  a fait  differents.  Ainsi  I’experience  a montre  que 
le  touage  sur  chaine  n’etait  pas  remunerateur  sur  les  voies  navigables  a 
faible  pente,  et  devait  notamment  ceder  le  pas  au  remorquage  en  convois 
au  moyen  de  bateaux  a vapeur  isoles ; mais  il  n’en  est  pas  de  meme  avec 
la  navigation  sur  chaine  qui  permet  les  voyages  isoles.  Ce  systeme  de 
propulsion  doit  intervenir  des  que  le  touage  se  montre  insuffisant,  il  ne  pent 
done  etre  compare  qu’aux  methodes  usuelles  de  traction:  halage  par  clie- 
vaux,  traction  funiculaire  et  traction  par  locomotives. 

Je  vais  essayer  dans  ce  qui  suit  de  decrire  rapidement  une  installation  de 
navigation  sur  chaine.  L’espace  m’etant  mesure,  je  me  bornerai  au  strict 
necessaire,  mais  je  serais  heureux  de  fournir  tous  autres  details  aux  inge- 
nieurs  que  la  question  pourrait  interesser. 

Pour  la  production  de  la  force  motrice,  je  donne  la  preference  a I’elec- 
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tricite  parce  qu’elle  permct  de  separer  du  moteur  les  installations  neces- 
saires  pour  la  production  de  I’energie ; separation  qui  procure  le  double 
avantage : a,  de  permettre  la  production  globale  de  toute  I’energie  neces- 
saire  dans  des  conditions  econoiniques  plus  favorables  par  consequent,  et 
b,  de  reduire  au  minimum  de  volume  et  de  poids  le  moteur  a placer  sur  le 
bateau. 

Les  moleursa  petrole  pourraient  aussi  etre  employes  dans  cerlaines  cir- 
constances,  mais  il  faut  ecarter  d’ores  et  deja  les  machines  a vapenr,  a air 
chaud  et  a gaz.  Du  reste,  le  cboix  du  moteur  et  la  construction  de  la  machine 
n’inlluent  pas  sur  le  mode  meme  de  propulsion. 

Les  grands  avantages  enumeres  ci-apres  militcnt  en  faveur  de  la  chaine 
noyee  comme  moyen  d’ulilisation  de  la  force  motrice  pour  la  propulsion 
des  bateaux. 

a.  Effet  utile  plus  considerable  qu’avec  les  propulseurs  a roues,  a helice 
oil  il  reaction. 

b.  Emploi  sur  les  bateaux  de  machines  plus  legercs  que  dans  le  cas  oil 
on  se  servirait  d’un  cable. 

c.  Fixite  plus  grande.  En  raison  de  son  poids  propre  plus  considerable, 
la  chaine  est  soulev6e  sur  une  moins  grande  longueur  que  ne  le  serait  un 
cable,  et  s’ecarte  par  suite  moins  facilement  que  celui-ci  de  sa  position 
normale  au  fond  du  canal. 

d.  Simplicite  de  la  machine  qui  peut  etre  placee  sur  le  bateau,  etenlevee 
sans  trop  de  difficultes,  et  qui  reste  independaiite  de  la  forme  et  du  mode 
de  construction  du  bateau. 

L’installation  compile  du  systerne  necessite : 

a.  Des  magasins  pour  loger  les  machines  motrices  a placer  sur  les  bateaux 
et  Icurs  accessoires. 

b.  Ces  machines  motrices  et  leurs  accessoires  (chariot  de  contact  et  til 
d’amenee). 

c.  Dne  ciiaine  avec  ses  ancrages. 

d.  Une  usine  centrale  pour  la  production  de  I'energie  electrique. 

e.  Un  conducteur  pour  la  transmission  du  courant  aux  diverses  stations 
pourviies  do  transformateurs. 

L’emploide  moleurs  a petrole  dispense  de  la  station  centrale,  du  conduc- 
teur et  des  pieces  accessoires  des  machines  sur  bateaux  (chariot  de  contact 
et  fil  d’amenee). 

Les  details  d’installation  ne  presentent  pas  de  particularites,  je  me  bor- 
nerai  done  a decrire  I’installation  electrique  en  supposant  qu’il  s’agisse 
d’un  canal  de  100  kilomMres  de  longueur  ayant  16  metres  de  largeur  au 
plafond  avec  I"", 75  de  profondeur  d’eau.  Nous  admettons  de  plus  que  le 
trafic  maximum  soit  tel  qu’il  faille  remorquer  tous  les  500  metres  un  bateau 
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(Ic  150  tonnes,  que  les  dimensions  do  ces  bateaux  soient  40  metres  sur 
4"’, 60  avec  I'^-SO  d’enfoncemonl,  et  quo  la  vitesso  do  locomotion  ordinaire 
est  do  0'",90  a la  seconde  soil  5'‘'",24  a I’heure. 

Les  figures  6 et  7 representent  les  dispositions  generales  du  sysleme  : le 
bateau  b est  muni  a son  avantde  la  machine  M sur  la(|uelle  passe  la  ebaine 
K.  Ce  moteur  M.  est  relie  an  conductcur  L par  Ic  (il  Z,  ct  le  cliariot  de  con- 
tact C que  le  bateau  entraine  dans  sa  marche  en  avanl. 

LES  MAGASINS 


Pour  les  canaux  dont  le  trafic  est  exclusivement  un  trafic  de  transit , et  qui 
ne  refoivent  par  suite  pas  de  bateaux  sur  leur  parcours,  il  sul'fira  d’etablir 
im  magasin  a chacune  des  deux  extremiles.  Ces  magasins,  dont  les  dimen- 
sions seront  reglees  d’apres  le  nombre  de  machines  a recevoir,  seront 
relies  a la  rive  par  une  voie  ferrte  sur  laquelle  circulera  un  wagonnel  spe- 
cial pour  le  transport  des  machines. 

Une  grue  roulante  permetira  les  manufentions  dans  le  magasin,  et  une 
autre  grue  sera  placee  pres  de  la  rive  pour  le  cliargement  et  le  decharge- 
ment  des  bateaux.  Ces  deux  grues  seront  mues  par  des  moteurs  cleciriques. 

La  disposition  des  magasins  est  trop  simple  pour  qu’il  soil  necessaire 
d’en  donner  un  dessin,  j’ajouterai  seulement  que  — dans  les  circonstances 
que  nous  avons  admises  — chaque  magasin  auraita  recevoir  200  machines 
durant  la  periode  d’interruption  de  la  navigation  en  hiver. 

Dans  le  cas  oii  le  canal  re(;oit  en  route  des  bateaux  non  pourvus  de  ma- 
chines, il  est  necessaire  d’etablir  un  magasin  au  point  de  penetration  des 
que  I’importance  du  trafic  y oblige. 

Un  atelier  de  reparation  et  un  petit  bureau  seront  d’ailleurs  installes  dans 
chaque  magasin. 


LES  MOTEURS 

Les  moteurs  qui  doivent  etre  places  sur  les  bateaux  constituant  la  par- 
tie  interessante  du  systeme,  nous  nous  y arreterons  un  peu  plus  longue- 
ment. 

On  ne  pent  guere  disposer,  pour  placer  ces  moteurs,  que  de  I’avant  du 
bateau  ; an  milieu  les  poulies  destinees  a recevoir  la  chaine,  feraient  sail- 
lie  et  obligeraient  ainsi  a une  reduction  de  la  largeur  utile  pour  ne  pas 
sortirde  la  dimension  maximum  admise,  sans  compter  qu’avec  les  bateaux 
pontes  on  dont  le  cliargement  fait  saillie,  I’installation  deviendrait  impos- 
sible ; a I’arriere,  on  aurait  I’inconvenienl  du  frotternent  de  la  chaine  tout 
le  long  du  fond  du  bateau.  La  gene  que  peut  apporler  la  presence  du 
moteur  a la  manceuvre  de  [I’ancre  d’avant  ne  constitue  d’ailleurs  pas  un 
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inconvenient  bien  serieux  puisqu’on  ne  se  sert  que  rarement  de  cet  ancre 
sur  les  canaux. 

Les  figures  1 et  2 (pi.  2)  representent  le  moteur  en  question.  Ainsi 
qu’on  le  voit,  son  ball  — convenablernent  evide  pour  eviter  lout  poids  inu- 
tile, la  resistance  reslanl  assurcepar  des  nervures  — repose  sur  le  bateau 
par  I’inlermediaire  de  deux  traverses  fixees  elles-memes  au  bordage  et  dis- 
posees  de  maniere  a se  preter  aux  variations  de  largeur  que  I’on  rencontre 
d’un  bateau  a I’aulre.  La  traverse  anterieure  fixee  a ses  deux  extremites  au 
bordage  du  bateau,  est  forinee  de  deux  parties  (cylindriques  on  de  toute 
autre  section  convenable)  pouvant  coulisser  I’une  dans  I’autre,  le  bati 
repose  siniplement  sur  cette  traverse  par  I’appendice  d.  La  traverse  poste- 
rieure  est  en  partie  a jour  et  s’engage  a glissement  dans  les  aniieaux  g et 
{/,  du  bati ; I’appui  est  complete  par  la  partie  f que  Ton  fixe  au  bordage 
conime  les  extremites  des  traverses  par  un  dispositif  special  dont  les 
figures  0 et  4 permettent  de  se  rendre  facilement  compte. 

C’est  une  sorte  de  serre-joint  I qu’une  vis  de  pression  m permet  de  fixer 
en  tel  point  que  Ton  vent  sur  le  bordage,  et  qui  porle  un  anneau  robuste  K 
avec  epaulement  i dans  lequel  s’engagent  les  traverses. 

Le  bati  ainsi  tixe  sur  I’avant  du  bateau  porte  une  dynamo  s qui,  par  une 
serie  de  roues  d’engrenages  n,  Wj,  n^,  n.  actionne  I’arbre  principal  p sur 
lequel  est  calee  la  roue  a chaine  o.  Des  galets  sont  du  reste  places  en  avant 
et  au-dessous  de  cette  roue  pour  guider  la  chaine.  A I’arrivee,  celle-ci  passe 
d’abord  sur  le  galet  horizontal  w,  puis  entre  les  deux  galets  verticaux  u et 
V.  Le  galet  iv  repose  avec  son  axe  sur  les  paliers  x relies  au  bati  a de 
la  machine  et  les  galets  m et  r tournent  autour  d’axes  supportes  par  des 
appendices  et  v^  verms  egalement  de  fonte  avec  le  bati.  La  partie  supe- 
rieiu’e  du  galet  u est  arrondie,  et  I’ecrou  qui  fixe  ce  galet  sur  I’axe  est  noye, 
de  maniere  a ne  pas  gener  le  passage  de  la  chaine  (les  auti’es  dispositifs 
adoptes  dans  le  meme  but,  out  etc  laisses  de  cote  pour  ne  pas  nuire  a la 
clarte  du  dessin). 

Apres  son  passage  sur  la  I'oue  o,  la  chaine  revient  sur  le  galet  y dont 
I’axe  y^  est  egalement  fixe  au  hati  par  I’intermediaire  d’un  appendice  z 
venu  de  fonte  avec  celui-ci.  La  figui’e  5 reproduit  a rechelle  de  1/10,  la 
disposition  des  galets  superieur  et  inferieur. 

L’electro-motcur  choisi  est  la  machine  S 3 de  la  « Berliner  Maschinen- 
bau-Aktien-Gesellschaft  » qui  inarche  a 600  tours  a la  minute,  et  pese 
255  kilogi’ammes.  Son  rendement  normal  est  de  3 chevaux-vapeur 
avec  75  pour  100  d’effet  utile,  il  absorbe  done  2 940  watts. 

L’arbi’e  principal  portant  la  poulie  qui  revolt  la  chaine,  fait  60  tours  a 
la  minute;  coniine  cette  poulie  inesure  155  millimeti’es  de  rayon,  la  lon- 
gueur de  chaine  developpee  par  seconde  est  de  974  centimetres. 

Le  moteur  est  complete  jiar  un  commutateur  pour  les  mises  en  et  hors 
cii’cuit,  et  une  resistance  dont  I’usage  permet  de  regler  a volonte,  entre 
certaines  limites,  la  vitesse  du  bateau.  Tons  les  appareils  electriques  sont 
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entoures  d’une  enveloppe  solide  ne  laissant  passage  que  pour  le  graissage 
et  pour  la  manoeuvre  du  levier  de  commutation  et  de  regulation.  Cette 
enveloppe  n’a  pas  ete  figuree  sur  le  dessin. 

Enfin,  un  chariot  de  contact  prend  le  courant  sur  le  conducteur  de  dis- 
tribution et  I’amene  par  le  fd  Z jusqu’au  moteur  place  sur  le  bateau.  Cette 
prise  de  courant  s’efTectue  absolument  comme  pour  les  anciens  cliemins 
de  fer  electriques ; on  a du  renoncer  a utiliser  le  dispositif  maintenant 
adopte  pour  ces  chemins  de  fer  d’une  roue  de  contact  placee  au-dessous  et 
appuyee  centre  le  conducteur,  parce  qu’il  n’etait  pas  possible  de  conserver 
au  bateau  la  regularite  de  marche  qu’exige  cc  dispositif. 

Les  inconvenients  qui  resultent  de  I’ernploi  d’un  chariot  de  contact  rou- 
lant  sur  le  conducteur,  perdent  du  reste  de  leur  gravite  puisqu’il  s’agil  de 
bateaux  dont  la  vitesse  n’est  jamais  bien  considerable  et  reste  a pen  pres 
reguliere,  de  sorte  que  tout  danger  de  deraillement  du  chariot  se  trouve 
presque  entierement  ecarte.  J’ai  d’ailleurs  adopte  pour  ce  chariot  une  dis- 
position nouvelle  qui  permet  d’utiliser  deux  on  trois  fils,  et  pour  plus  de 
garantie,  j’y  ai  ajoute  un  appareil  de  surete  grace  auquel  le  deraillement 
devient  a peu  pres  impossible.  Je  reviendrai  d’ailleurs  sur  la  disi)osition 
du  chariot  de  contact. 


LA  CHAINE 

Le  diametre  des  maillons  est  delO  millimetres,  ce  qui  donne  une  resis- 
tance de  975  kilogrammes  en  admettant  un  coefficient  de  securite  de  1/5. 
La  chaine  pese  2 kilogr.  2 par  metre  courant,  elle  est  soulevee  sur  25 
a 50  metres  cn  avant  du  bateau  qui  s’en  sert. 

Afin  de  ne  pas  obliger  les  bateaux  a s’arreter  pour  laisser  passage  a 
ceux  venant  en  sens  inverse,  la  chaine  est  double.  Aux  ecluses,  les  deux 
chaines  sont  interrompues,  et  on  les  reunit  transversalement  de  maniere  a 
avoir  une  chaine  sans  fin.  De  la  sorte,  la  progression  de  la  chaine  due  a la 
difference  de  longueur  entre  la  chaine  poseeaupied  du  talus  et  cette  chaine 
en  service  sur  le  bateau,  n’oblige  pas  a la  ramener  de  temps  en  temps, 
mais  procure  au  contraire  cet  avantage  de  soumettre  successivement  les 
diffcrentes  parlies  do  cette  chaine  aux  efforts  resultant  de  la  traction  des 
bateaux.  La  reunion  des  deux  chaines  einpeche  d’ailleurs  tout  entortille- 
ment. 

Dans  les  parties  en  lignedroite  la  chaine  repose  librement  sans  ancrage; 
dans  les  courbes  et  aux  exlremites  des  biefs  I’ancrage  est  au  contraire 
necessaire  pour  assurer  la  position  normale.  11  convient  de  dislinguer  hss 
ancres  pour  courbes  concaves,  celles  pour  courbes  convexes  et  celles  d’ex- 
tremites. 

L’ancrage  dans  les  courbes  convexes  est  obtenu  au  moyen  d’un  cable  fixe 
a terre  en  face  de  la  parlie  a ancrer  dela  chaine  et  portant  a I’antre  extre- 
mit6  un  anneau  dans  lequel  la  chaine  pent  passer  avec  un  certain  jeu. 
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Dans  lescoui'bcs  concaves,  je  rnc  sees  do  ce  quo  j’ai  appele  le  « preneur 
de  cable  » qui  agit  lout  differemment  des  ancres.  Ce  « preneur  de  cable  » 
cst  const! tuc  par  nn  inadricr  place  obliquement  et  fixe  au  talus  du  canal; 
sa  face  superieure  cst  garnie  de  grilfes.  Le  fonctionnement  cst  le  suivant ; 
Quand  un  balcau  s’approclie,  la  cliainc  se  trouve  lendue  et  cherche  a pren- 
dre la  direction  rcclilignc,  il  sc  produit  par  suite  un  glissement  lateral  sur 
le  fond;  maisce  glissement  est  arrele  par  les  grilfes  du  « preneur  de  cable  » 
dont  le  prolil  presente  d’ailleurs  une  legere  inclinaison  en  avant  de  sorte 
que  la  chaine  n’echappc  qu’apres  un  certain  temps.  Ce  dispositif  procure 
done  le  mcme  a vantage  que  Ton  obtiendrait  en  employant  des  maillons 
plus  forts  dans  les  courbes,  il  reduit  la  longueur  de  chaine  soulevee  du 
fond  par  le  baleau. 

Quant  anx  ancrages  d’extremites,  ils  soot  formes  tout  simplemcnt  d’un 
annean  solidement  lixe  dans  lequel  s’engage  la  chaine  pour  passer  d’un 
bord  a I’autre.  Le  frottement  de  la  chaine  transversalc  sur  le  fond  et  dans 
I’anneau  sullit  pour  compenser  la  traction  cxercee  par  le  bateau. 

LA  STATION  CENTRALE  ET  LE  CONDUCTEUR  DE  DISTRIBUTION 

Le  louage  electrique  exige  dans  tons  les  cas  la  transmission  de  I’energie 
a de  grandcs  distances,  il  est  done  avantageux  de  se  servir  de  courants  a 
haute  tension. 

Pour  un  canal  de  100  kilometres  de  longueur,  il  suffit  d’une  station 
centrale  vers  le  milieu  de  la  longueur.  Cette  station  comportera  les  bati- 
menls  necessaires  (batiment  des  chaudieres,  salle  des  machines,  soute  a 
charbon,  habitation),  pour  les  machines  avapeur  necessaires  pour  action- 
ner  les  dynamos. 

Quand  les  conditions  hydrographiques  le  permettront,  il  est  avantageux 
d’utiliser  les  forces  hydrauliques  dont  on  pent  disposer,  au  lieu  de  moteurs 
a vapeur. 

Des  transforma teurs  seront  employes  pour  convertir  le  courant  fourni 
par  les  dynamos  en  un  courant  a tension  aussi  eleve  que  possible, 
12  000  volts  peut-etre. 

L’installation  n’offre  aucune  particularite,  la  description  m’entraine- 
rait  trop  loin,  je  ne  m’y  arreterai  done  pas  et  me  bornerai  aux  remarques 
generates  suivantes : 

On  determinera  I’importance  de  I’installation  en  se  basant  sur  les  consi- 
derations qui  suivent : Un  bateau  se  deplagant  avec  une  vitesse  v = 0 m.  90 
dans  un  canal  de  section  mouillee  K = 35  metres  carres,  avec  une  section 
maximum  d’enfoncement  S = 7 metres  carres,  et  un  coelficient  specilique 
A:  = 0,  5 25,  presente  d’apres  Bellingrath,  une  resistance  totale. 
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Y represenlant  le  poids  de  I’unite  de  volume  de  I’eau  = 1 000  kilogram- 
mes, g I’acceleration  des  graves  = 9 m.  81. 

La  propulsion  exigera  done  uii  effort 

W xv  = 150  x0,9  = 155  kilogrammetres,  soil  1,87  elievaux-vapeur, 
de  sorte  qu’en  admeltant  uneperlede  70  pour  100,  I’usine  cenirale  devrait 
fouriiir  2 590  walls. 

Ell  admeltant  le  chiffre  de  400  pour  le  nombre  niaximum  des  bateaux 
a remorquer  sirnultanement,  ce  serail  done  une  puissance  de  400  X 2 590, 
soil  956  000  watts  on  1 500  chevaux-vapeur  que  devrait  produire  la  slation 
cenirale  si  Ton  admet  que  les  bateaux  remorques  seronl  a pleine  charge ; 
mais  il  y a lieu  de  tenir  compte  des  bateaux  vidcs  qui  seronl  remorques 
egalement  et  Ton  pent  reduire  d’un  tiers  le  chiffre  indique  plus  haul,  de 
sorte  que  fmalernent  la  puissance  necessairc  sera  it  de  900  chevaux- 
vapeur.  Cette  puissance  permellrait  de  remorquer  chaque  jour  sur 
50  kilometres  270  bateaux  charges  a 150  tonnes  et  sufOrait  par  suite, 
en  admeltant  270  jours  do  travail  par  an,  pour  un  trafic  annuel  de 
546  750  000  tonnes  kilomelriques,  e’est-a-dire  pour  un  trafic  a pen  pres 
double  de  celui  du  Rhin. 

On  voil  que,  bien  que  nous  ayons  indique  I’ulilisation  evenluelle  dcs 
chutes  d’eau,  on  ne  renconlrera  que  rarement  des  chutes  suftlsantes.  Pour 
produire  les  900  chevaux-vapeur  necessaires  (soil 900  x 75  = 675  000  kilo- 
grammetres) il  faudrait,  en  supposant  que  les  turbines  donnenl  un  ren- 
dement  de  80  pour  100,  une  chute  hydraulique  de  8i  000  kilogrammetres, 
ce  qui  correspond  par  exemple  a un  debit  de  16,8  metres  cubes  a la  seconde 
avec  chute  de  5 metres,  debit  qui,  dans  un  canal  de  55  metres  carres 
de  section,  donnerait  lieu  a une  vitesse  de  0 m.  48  a la  seconde.  On 
ne  saurait  done  esperer  trduver  une  chute  d’eau  permettant  I’inslal- 
lalion  d’une  usine  unique  et  il  faudra  recourir  au  fractionnement  des 
usines. 

Je  lie  m’attarderai  pa's  non  plus  a la  description  detaillcc  de  I’installa- 
lion  du  conducteur  destine  a transmeltrc  le  courant  le  long  du  canal. 
On  sail  que  I’lisage  de  courants  a haute  tension  permet  de  reduire  le 
diamelre  du  conducteur  et  procure  ainsi  une  economic  notable;  mais  ces 
courants  a haute  tension  no  sauraient  etre  adiiiis  dans  les  rnoteurs  et  il 
Taut  les  ramener  a des  tensions  moins  elevees,  500  volts  par  exemple.  La 
transmission  comportera  done : 

a.  Les  conducteurs  pour  le  courant  primaire  a haute  tension. 

1).  Les  stations  de  transformateiirs. 

c.  Le  conducteur  pour  le  courant  secondaire  destine  a actionner  les 
rnoteurs. 

Quand  il  s’agira  de  courlcs  distances,  comme  ce  sera  le  cas  par  exemple 
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si  Ton  utilise  une  chuie  d’eau  pour  actionner  les  dynamos,  on  pourra  renon- 
cer  aux  liautes  tensions,  et  envoyer  directement  dans  le  circuit  Ic  courant 
a la  tension  d’environ  500  volts,  supprimant  ainsi  les  stations  de  trans- 
form a teurs. 


CONDITIONS  FINANCIERES 

L’influence  considerable  qu’exercent  les  conditions  locales  sur  une 
installation  de  louage  electrique  lend  necessaire  rexamen  detaille  de 
la  tension  et  le  calcul  de  son  rendement  dans  chaque  cas  particulier. 
Les  indications  qui  suivent  ne  sauraient  done  etre  que  tres  approxima- 
tives  et  n’ont  d’autrebut  quo  de  donner  un  exemple  de  calcul  de  ce  genre; 
elles  sont  d’ailleurs  basees  sur  des  donnees  eminemment  defavorables  a 
I’installation  electrique. 


FRAIS  dTnSTALLATION 


Macliines  motrices  a vapeur  d’environ  900  chevaux-vapeur  . . 400  000  marks*. 

Machines  dynamos 400  000  — 

Conducteur  de  too  kilometres 700000  — 

Chaine  de  200  kilometres • 500  000  — 

Moleurs  sur  bateaux,  400  a 4 000  m 800  000  — 


Ensemble 2 800  000  marks. 


FRAIS  d’eNTRETIEX 


biteret  du  capital  et  de  I’installation  16  pour  100  du  capital 

d’inslallation 

Consomniation  de  ebarbon  : 270  jours  a 16  heures,  pour 
900  chevaux,  a 1\8  par  cheval-heure;  par  an  6998  400'*  a 

2 marks  les  100  kil 

Uraissage 

Salaires 


448  000  marks. 


140  000  — 

50  000  — 

60  000  — 


Ensemble 


678  000  marks. 


Si,  au  lieu  de  calculer  sur  le  maximum  de  frequentation  du  canal  de 
546  750  000  tonnes  kilometriques  (les  frais  d’entretien  restant  comptes 
pour  la  totalite  de  cc  trafic),  onadmet  la  moitie  seulement,  soit  275  000  000 
de  tonnes  kilometriques,  comme  rendement  eft'ectif  annuel  moyen,  les  frais 
detraction  par  tonne  kilometrique  ressortent  a 0 pf.  25,  aims  qu’avec  la 
traction  par  chevaux  ils  attcindraient  0 pf.  30.  L’economie  realisee  grace 
au  touage  electrique  serait  done,  pour  I’ensemble  du  trafic,  de  141  000 
marks  par  an. 

II  resulte  de  ce  qui  precede  que  Ton  peut  affirmer  en  toute  securite 
1.  Un  mark  vaut  1 fr.  25;  un  pfennig  vaut  0 fr.  0125. 


Planche  II . 


Die  elektriseke  Kettensckiffahrt . 
(le  Toua^e  electnque)  . 


von  O.PBiissen  Oderbenj  i. Nark.  , S 


0/  r 
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que  le  touage  electrique  ne  sera  pas  plus  couteux  qiie  le  halage  par 
clievaux.  An  surplus,  mcme  a cgalite  de  depense,  le  touage  electrique  a 
cet  avantage  decisif  d’une  celerite  et  d’une  regularite  plus  grandes  el  de 
permettre  aiiisi  de  donner  aux  transports  par  eau  une  organisation  ana- 
logue a celle  des  transports  sur  rails.  Or,  c’est  seulemcnt  quand  ce  resultat 
aura  ete  obtenu,  que  la  navigation  interieure  pourra  etre  placee  au  rang 
des  moyens  de  transport  repondant  a toutes  les  exigences  du  commerce 
et  de  I’industrie,  et  soulenir  en  concurrence  avcc  les  chemins  de  fer. 

(Traduit  par  M.  Feret,  a Paris.) 


24785.  — Imprimerie  Lahure,  9,  rue  de  Fleurus,  a Paris. 
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(LA  DASSE-SEINE  PRISE  COMME  EXEMPLE) 


RAPPORT 


PAR 

M.  CAMlilRE 

Ini^tSnieur  en  chef  des  Ponts  et  Cliaussees  a Paris. 


1.  — SITUATION  DE  LA  BASSE-SEINE  AU  POINT  DE  VUE  DE  SA  NAVIGABILITb, 
DE  SON  MOUVEMENT  COMMERCIAL  ET  DE  SA  BATELLERIE 


Regime  naturel  de  la  Basse-Seine. 


Consideree  dans  son  etat  naturel,  la  partie  de  la  Seine,  comprise  cnlre 
Paris  et  Rouen  et  designee  sous  le  nom  de  Basse-Seine',  presente  les 
frails  caractcristiques  suivanls  : 

Sa  pente  moyennene  depassepas  115  millimetres  par  kilometre,  aussi 
bienen  etiage  qu’au  moment  des  inondations;  son  debit,  lequel  en  temps  de 
crue  extraordinaire  est  d’environ  2 000 metres  cubes  a la  seconde,  ne  des- 
cend jamais  au-dessous  de  65  metres  cubes  et  reste  dans  le  voisinage  de 
150  metres  cubes  pendant  la  periode  des  basses  eaux  ordinaires;  ses  eaux 
n’alteignent  pas  une  vitesse  superficielle  de  plus  de  1 m.  50  en  temps  decrue, 
sauf  sous  certains  ponts  oil  I’on  constate  des  vitesses  allantjusqu’a  2 m.  30 ; 
sa  largeur  est  de  150  a 170  metres  entre  Paris  et  I’Oise,  et  de  170  a 
300  metres  entre  celte  dernicu’e  riviere  et  Rouen;  ses  berges  s’elcvent, 
generalement,  de  4 m.  50  a 5 metres  au-dcssus  de  I’etiage;  son  lit,  creuse 
dans  la  couche  des  alluvions  anciennes  (graviers,  sables  et  terre  sablo- 
argileuse)  constiluanl  le  fond  de  la  vallee,  est  Ires  stable  et  n’olfre  nulle 
part  d’affleuremcnt  roebeux;  enfin  son  chenal  a une  fixite  remarquable 
et  n’est  obstrue  que  par  des  depots  de  peu  d'importaiice  a la  suite  des 
crues,  depots  sc  formant  toujours  sur  les  memes  points. 


t.  La  distance  entre  le  pent  de  laTournelle  a Paris  et  le  pent  Corneille  a lioiien,  etl  de 
245  kilometres. 
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THACTION  SUK  LES  RIVIERES  CANALISEES. 


Kn  ce  qui  coiiceriie  son  regime,  la  Basse-Seine  doit  toutefois  elre  parta- 
gee  en  deux  parlies  dislinctes,  a savoir  : celle  s’6tendant  de  Paris  a Poses 
(203  kilometres)  donl  le  caractere  est  purement  fluvial,  et  celle  allant  de 
Poses  a Uouen  (40  kilometres)  qni  est  soumisc  a Paction  de  la  maree. 

Les  marecs,  (jui  out  a Rouen' des  amplitudes  extremes  de  2m.  15  en 
temps  d’etiage,  el  de  0"‘,77  en  temps  de  crue  extraordinaire,  ne  produisent 
a Poses  que  des  variations  insignifiantes. 

Canalisation  de  la  Basse-Seine. 

La  Basse-Seine,  y compris  la  traversee  de  Paris,  a ete  Pobjet,  en  vertu  de 
la  loi  du  6 avril  1878.  de  travaux  importants  destines  a lui  donner,  en 
etiage,  un  mouillage  minimum  de  3 m.  20  en  vued’assurer  a la  batellerie 
un  tirant  d’eau  de  5 metres^ 

Ces  travaux  ont  consiste  dans  le  remaniement  des  anciens  barrages 
ecluses  executes  de  1858  a 1868,  pour  doter  cette  partie  de  riviere, 
d’abord  d’nn mouillage  de  lm.60,  puis  de  2 metres;  dans  Petablissement 
d’un  certain  nombre  de  nouveaux  barrages  ecluses;  enfin,  dans  le  dragage 
de  tons  les  seuils  existant  dans  le  clienal,  et  desases,  pour  le  bief  de 
Rouen,  a 3 m.  20  en  contre-bas  du  niveau  de  la  plus  haute  pleine  mer  de 
morle  eau  connue  (1  m.  44  a Sainl-Aubin  et  1 m.  25  a Rouen),  et,  pour 
les  autres,  a 5 m.  20  au-dessoiis  de  Paltitude  de  la  Crete  des  barrages 
les  commandant. 

Dans  toutes  les  parties  nouvellement  draguees,  on  a adopte,  pour  la 
largeur  du  cbenal  au  plafond,  50  metres  pour  les  parties  en  alignement 
droit,  et  GO  meli'es  pour  les  parlies  en  courbe,  les  rayons  de  ces  derniers 
ne  descendant  pas  au-dessous  de  900  metres.  Mais  la  pratique  tend  a 
demontrer  que  ces  largeurs  sont  insuffisantes  pour  les  croisements  des 
convois  de  500  metres  a 600  nifti  es  de  longueur  mis  en  circulation  par 
la  marine. 

Regime  de  la  riviere  canalisee. 

Dans  son  etal  actuel,  la  Basse-Seine,  qui,  y compris  la  traversee  de  Paris, 
a une  longueur  de  250  kilometres,  est  partagee  en  dix  biefs. 


ALTITUDES 

1.  MAUEES  OBSERVEES  A ROUEN. 

EN  l’eTIAGE. 

EN  CROE. 

m. 

m. 

llautes  mers  de  vive  eau 

2,595 

5,655 

Basses  mers  de  vive  eau  . 

t,075 

5,545 

llautes  mers  de  morle  eau 

1,565 

4,925 

Basses  mers  de  morle  eau 

0,465 

4,885 

Altitude  des  plus  basses  eaux  observees 

0,225 

‘i.  Lesouvrages  out  ele  mis  en  service  au  fur  et  a mesure  de  leur  achevement,  mais 
ce  n’est  qu’a  pai  lir  du  15  septembre  1886  que  la  voie  a ele  livree  dans  son  ensemble  avec 
le  mouillage  minimum  de  5 m.  !20. 
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Le  tableau  suivant  iiidique  la  longueui'  et  les  chutes  hydrostatiques, 
sans  tenii-  coinpte  d’aucun  reinous,  de  ces  divers  bid's. 


DESIGNATION  DES  DIEFS. 

LONGUEUU 

lies 

niEFS. 

CHUTES 

lIYDnoSTATI- 

QUES. 

kilometres. 

in. 

Suresnes 

25 

5,27 

Bougival — Bezons 

31 

5,20 

Carrieres-sous-Poissy — Andresy 

28 

2,84 

Les  Mureaux — Mezy  (Meulaii) 

19 

1,76 

Mericourt— Sandrancourt 

26 

2,50 

Port-Villez — Yillez 

24 

2,55 

N.-D.  de-la-Garenne— Port-Mort 

16 

2,65 

Amfreville-sons-les-Monts— Poses 

41 

4,18 

St-Aubin — Martot.  ..." 

15 

2,83 

Rouen  

25 

0,19 

Totaux 

250 

25,75 

La  figure  1 de  la  PI.  n“  I donne  le  profil  en  long  sclieinalique  de  la 
riviere  dans  cette  partie  de  son  parcours. 

Les  ouvrages  qui  commandent  chaque  bief  sent,  d’une  maniere  generale, 
composes  d’un  ou  de  plusieurs  barrages  desservis  par  une  grande  et  une 
petite  ecluse,  sans  compter  celles  qui,  parmi  les  anciennes,  n’ont  pu  etre 
utilisees  pour  le  mouillage  de  3 m.  20,  mais  sent  encore  propres  au  service 
des  bateaux  vides  ou  peu  charges. 

La  grande  ecluse,  destin6e  plus  sp^cialement  au  service  des  convois  de 
bateaux,  peut  donner  passage,  en  une  seule  fois,  ii  6 bateaux  de  45  metres 
de  longueur  et  de  8 mdres  de  largeur,  ou  bien  a 9 peniches  de38  m.  50 
de  longueur  sur  5 metres  de  largeur. 

La  petite  ecluse,  accolee  a la  premiere,  et  reservee  surtout  aux  bateaux 
isoles,  peut  livrer  passage  a des  bateaux  de  50  metres  de  longueur  et 
8 metres  de  largeur. 

Les  principales  dimensions  de  ces  nouvelles  ecluses  sont  resumees  dans 
le  tableau  suivant : 


PARTIES  CONSIDEREES. 

GRANDE 

ECLUSE. 

PETITE 

ECLUSE. 

Longueur  entre  les  parenients  des  teles 

m. 

180,00 

m. 

78,00 

Longueur  entre  les  pointes  des  buses 

160,00 

60,00 

Longueur  utile  des  sas 

141,00 

41,60 

Largeur  d’entree  des  tetes 

12,00 

8,20 

Largeur  entre  les  poteaux  de  garde 

11,94 

8,14 

Largeur  du  sas  au  plafond 

17,00 

8,70 

4 


TRACTION  SUR  LES  RIVIERES  CANALISEES. 


A Dougival  toutcfois,  vii  la  convenance  d’assurer  le  passage  en  une 
seiile  ibis  dcs  longs  convois  du  toiiage  de  I’Oise  a Paris,  et  de  repondre  au 
double  lialic  des  lignes  navigables  de  Paris  a Rouen  et  de  la  Villette  a la 
IVontiere  beige,  la  longueur  ulile  du  sas  a ete  porlee  a 220  metres.  Dans  ces 
condilions,  le  sas  pent  contenir,  y compris  le  toueur,  15  peniches  de 
58  in.  50  sur  5 metres,  correspondant  a un  tonnage  de  500  tonnes  et 
meme  18  peniches  de  dimensions  un  peu  moindres. 

Tons  les  barrages  qui  constituent  les  retenues  sont,  a I’exception  de 
certains  deversoirs  accessoires,  des  barrages  mobiles  permeltant  d’assurer, 
on  dehors  de  la  periode  des  ernes,  le  niveau  reglementaire  des  retenues 
quel  quo  soil  le  debit  de  la  riviere,  et  de  rendre  a cette  derniere  tout  son 
debouclie  en  temps  d’inondation. 

Ces  barrages  sont  des  types  suivants  : 

Barrages  a fermettes  et  aiguilles; 

Barrages  a fermettes  et  vannes  de  moulin; 

Barrages  a fermettes  et  rideaux  articules; 

Ban  ages  a pont  superieur  avec  cadres  pendants  et  rideaux  articules. 

Les  chutes  qu’ils  racbetent  sont  indiquees  au  tableau  de  la  page  3. 

Ces  barrages  donnent  lieu  a des  manoeuvres  executbes,  de  nuit  comme 
tie  jour,  pour  le  inaintien  du  niveau  des  retenues  eu  egard  aux  variations 
du  debit  de  la  riviere;  mais  en  somme,  ils  n’exigent,  par  an,  qu’un  petit 
nombre  de  inantcuvres  d’ouverlure  complete  pour  le  passage  des  crues  el 
des  glaces. 

Cn  partant  des  donnees  relatives  aux  cinq  dernieres  annees,  on  pout 
cslimer  qu’en  moyenne  par  an  les  barrages  sont  ouverls  a la  navigation 
pendant  cintjuante  jours,  et  que  le  nombre  des  manoeuvres  d’ouverture 
complete  ne  depasse  pas  deux. 

La  Basse-Seine  canalisee  dans  les  conditions  que  nous  venons  d’indiquer 
esl  loin  d’offrir,  a la  navigation,  les  memes  facilites  pendant  tout  le  cours 
de  I’annee. 

Pendant  les  mois  des  basses  eaux,  e’est-a-dire  generalement  de  juillet  a 
novembre,  les  barrages  ctant  en  grande  partie  fermes,  la  vitesse  des  eaux 
dans  les  biefs  devient  assez  faible  pour  qu’il  n’y  ait  pas  de  notable  diffe- 
rence pour  la  traction,  soil  a la  remonte,  soit  a la  descente. 

On  pent  eslimcr  que,  pendant  cette  periode,  la  vitesse  des  eaux  ne  depasse 
pas  50  centimetres  a la  seconde. 

Pendant  les  mois  de  fevrier  a juillet  et  de  novembre  a mi-decembre,  les 
barrages  etant  plus  ou  moins  ouverts  pour  assurer  I’ecoulement  regulier 
dcs  eaux,  la  vitesse  de  ces  dernieres  dans  les  ditferents  biefs  est  tres 
variable,  mais,  en  tout  cas,  bien  inferieure  a celle  qui  existerait  si  la 
riviere  ctait  rciidue  a son  cours  naturel,  ctant  donnee  la  diminution  de 
penlc  que  produisent,  dansebaque  bief,  les  barrages  qui  les  commandent. 

Pendant  cette  periode,  les  eaux  atteignent  des  vitesscs  variant  entre 
50  centimetres  et  I metre. 
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Enfin,  line  fois  les  barrages  ouverts,  periode  dont  la  durec  csl  en 
moyenne  de  cinquanle  jours  par  an,  la  navigalion  dispose  d’un  inouillage 
superieur  a 3 m.  20,  mais  doit  lutter,  a la  rcmonle,  conlre  Ic  courani 
dont  la  vitesse  atteint  1 m.  50  a la  seconde. 

Cette  vitesse  ne  serait  cependant  pas  un  obstacle  a la  reinonle  de  la 
batellerie,  s’il  n’existait  pas  sur  la  riviere  de  nombrciix  ponis,  parini  les- 
quels  de  tres  anciens  qni,  pendant  celte  periode,  non  seulcmcnl  delcrini- 
nent  la  production,  dans  leurs  arches  marinieres,  dccoiirantsdoiil  la  vilesse 
atteignant  2 m.  30  a la  seconde,  sont  diflicilement  francbis  par  la  balel- 
lerie  montante,  mais  ne  laissent  plus,  au-dessus  des  eaux,  un  dehouclie 
libre  suffisant  pour  le  passage  de  cetle  derniere. 

Par  cette  double  raison,  la  marine  a done  a compter  sur  des  ai  l els  pen- 
dant les  crues  accentuees.  On  peul  toutefois  esiimer  qu’en  y com|)rcnanl 
ceux  produits  par  les  glaces,  la  navigation  ne  subil  pas  une  inli'rniplion 
de  plus  de  12  jours  en  moyenne  par  an. 

Le  regime  special  des  eaux  de  la  Basse-Seine  canalisee  est  du  lesle  mis 
en  evidence  d’une  maniere  bien  nelte  par  les  deux  grapbiijucs  de  la 
PI.  n“  II,  fig.  2,  qui  representent,  pour  I’annee  1889,  laquell  - pent  elre 
consideree  comme  une  annee  d’allure  moyenne,  les  variations  du  niveau 
des  eaux  en  amont  et  en  aval  du  barrage  de  Meulan  dont  la  cliute  csl  la 
plus  faible,  et  du  barrage  de  Poses  dont  la  chute  est  la  plus  elevee. 


Mouvement  commercial  de  la  Basse-Seine. 

All  point  de  vue  commercial,  la  Basse-Seine,  en  ne  coiisideraiil  qin;  l(‘s 
grandes  divisions,  dessert,  d’une  part,  un  courant  de  navigation  avnnt 
pour  principal  objeclif  Paris  et  le  Havre,  et,  d’autre  part,  un  courani  de 
navigation  provenant  du  Nord,  debouchant  en  Seine  par  I'Oise  a Coullaiis- 
Sainle-Honorine,  et  ayant  surtout  Paris  pour  destination. 

Cette  superposition  de  ces  deux  courants  entre  Paris  et  Conflans  place 
cette  partie  de  la  Seine  pormi  les  voics  navigables  les  plus  actives  de  la 
France. 

Les  chiffres  du  tableau  suivant  font  ressorlir,  pour  cos  deux  sections  de 
la  Basse-Seine,  I'accroisscment  important  de  son  tratic  depuis  I’annce  1878, 
qui  correspond  au  commencement  de  I’oxecution  des  travaux  ndaiifs  an 
mouillage  de  3 m.  20. 
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La  repartition  dcsmarchandisestraiisporteespar  la  Bassc-Scinc  s’estoperce 
coniine  suit  entre  Rouen  et  Paris  pour  I’annee  1890  prise  coinrnc  cxeinplc  : 


REMONl'E. 

DESCE.NTE. 

loniies. 

tonnes. 

12  419 

23  682 

2439 

190 

» 

U 

14  908 

23  872 

53  340 

49  275 

17  696 

6 512 

5:>  056 

3 989 

242206 

85619 

296  805 

70619 

207  815 

50671 

8550-’6 

266  718 

7 9ofj 

2 096 

7 743 

5 796 

79  227 

1 898 

29232 

22  868 

165 

12  701 

124  533 

45  559 

9 876 

2 216 

17  563 

1071 

8 899 

5 694 

12  593 

26  718 

48  935 

55  729 

23  672 

192  730 

Tra/ic  de  la  Basse-Seine  non  rompris  celui  spicial  a I'Oise. 

( Entre  Rouen  et  remboucliure  de  I’Oise  et  vice  versa  (Rouen 

Trafic  local  < ®on'a"’'s) 

Entre  I’embouchure  do  I’Oise  et  La  Rriche  et  n/ce  uersa.  . . . 


Entre  La  Rriche  et  Paris  (aval)  et  vice  versa. 


Expeditions  . 


Venant  a la  remonte  de  Rouen 
et  au  dela,  et  se  rendant  aux 
ports  situes  dans  les  parlies 
de  riviere  indigudes  ci-contre, 
ou  allant  a la  descente  de  ces 
ports  a Rouen  et  au  dela.  . 


Venant  a la  remonte  des  ports 
situes  entre  Rouen  et  I’cin- 
bouebure  de  I’Oise,  etse  ren- 
dant aux  ports  situes  dans  les 
sections  de  riviere  indiqu6es 
ci-contre,  ou  allant  a la 
descente  de  ces  ports  a cenx 
situes  entre  I’embouchuie  de 
I’Oise  et  Rouen 

Venant  a la  remonte  des  ports 
situds  entre  I’embouchure  do 
I’Oise  et  la  Bridie  et  se  ren- 
dant aux  porls  situes  dans  les 
sections  de  riviere  indiquees 
ci-contre.  ou  allaut  a la 
descente  de  ces  ports  a ceux 
silu6s  entre  La  Bridie  et  I’ern- 
bouchure  de  I’Oise 

Venant  a la  remonte  des  ports 
situds  entre  la  Bridie  et  Paris 
(aval)  et  se  rendant  anx  ports 
situes  dans  les  sections  de 
lividre  indiqudes  ci-contre, 
ou  allant  a la  descente  de  ces 
ports  a ceux  situes  entre 
Paris  (aval)  et  La  Briche.  . . 


Entre  Rouen  et  I’emboudiure 

de  I'Oise 

Entre  remboucliure  de  I’Oise 

et  La  Bridie 

Entre  La  Bridie  et  Paris  (aval). 
Sur  le  canal  Saint-Denis  et  h 

La  Villette 

Dans  la  traversde  de  Paris.  . 
Ell  amont  de  Paris 


Entre  I'eniboudiure  de  I'Oise 

et  La  Bridie 

Entre  La  Bridie  et  Paris  (aval). 
Sur  le  canal  Saint-Denis  ct  a 

La  Villette 

Dans  la  traverseo  dc  Paris.  . 
Ell  amont  de  Paris 


Entre  La  Bridie  ct  Paris  (aval) 
Sur  le  canal  Saint-Denis  ct  a 

La  Villette 

Dans  la  traversde  de  Paris 
En  amont  de  Paris  .... 


Dans  la  traversde  de  Paris.  .) 
En  amont  de  Paris ji 


Trnfic  de  la  Basse-Seine  a destination  on  en  provenance  de  I’Oise. 

De  Rouen  et  au  dela 

remboucliure 


Expeditions 


Dos  jiorts 
situes  : 


Entre  Rouen  et 

de  I’Oise  . . 

En  amont  de  Paris 

Dans  la  traversce  de  Paris.  . . 
Entre  Paris  (aval)  et  La  Briche. 
Sur  le  canal  Saint-Denis  eta  La 

Villette 

Entre  La  Bridie  et  I’embouchure 
de  I'Oise 


Pour  le  Nord 
et  I’Est 
par  I’Oise. 


Du  Koid  et  de  I'Est 
aux  [lorts  situ6s  ; 


Arrivac'cs  . 


Entre  I’emboudiiirc  de  I'Oise 

et  La  Briche 

Entre  La  Briche  et  Paris(aval) 
Sur  le  canal  Saint-Denis  et  a 

La  Villette 

Dans  la  traversiic  do  Paris.  . 

En  amont  dc  Paris 

Aux  ports  situds  entre  I'ein- 
bouchure  de  I’Oiseet  Rouen 


Du  Nord  et  de  I’Est  a Rouen  et  au  dela. 


Trafic  total.  . . '. 


36  710 
1 1 9i-2 


18  632 

86942 
92  U3 

253  297 
1 101071 
177  812 


I 711537 


63  073 
92.131 
3 852 

60658 

18  234 


238  268 


83367 
49  863 


DANS 

LES  DEUX  SENS, 


155  252 


tonnes. 


38  780 


1 121  774 


167  712 


84  662 


218  -422 


286  920 


1 849  769 


3 768  059 
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TRACTION  SUR  LES  RIVIERES  CANALISEES. 


Materiel  de  la  batellerie. 

En  raison  de  I’existence  de  ce  double  mouvement  commercial,  le  male- 

1 iol  do  ! alollerie  qui  circulesur  la  Basse-Seine presente  une  grande  variele 
de  types. 

En  sus  des  bateaux  en  provenance  on  a destination  des  aiitresvoies  navi- 
gables  du  pays  (rivieres  el  canaux),  etdont  le  tirant  d’eau  ne  pent  depasser 

2 metres,  la  Basse-Seine  possede  un  materiel  special  aflecle,  non  seule- 
mcnt  a la  navigation  entre  Paris  et  Bouen,  ainsi  qu’entre  Paris  et  le  Havre 
en  passant  par  la  bale  de  la  Seine  on  le  canal  de  Tancarville,  mais  m6me 
a la  navigation  maritime. 

Le  tableau  ci-dessous  reriferme  la  nomenclature  et  les  dimensions  des 
difterents  types  de  bateaux  non  munis  de  moteurs  que  I’on  rencontre  sur 
la  Basse-Seine. 


LONGUEUR 

la 

LARGEUR 
ail  milieu 

HAUTEUR 

TIRANT 

D'EAU 

TONNAGE 

niiSIO.XATlON  DES  BATEAUX. 

plus  grande 
de  I’avant 

(hi 

(icssus  (hi 

au  milieu 

a charge 

a vide. 

a pleine 

TIONS. 

a Uarriere. 

plal-ljord. 

des  flancs. 

complete. 

charge. 

m.  c. 

m.  c. 

m.  c. 

m.  c. 

m.  c. 

tonnes. 

Ancit 

ns  types. 

Cluilancis 

de  propnlseurs. 

52,10 

4,91 

2,15 

1,60 

» 

200 

Clialands  J 
pontes,  j 

Grands.  . . . 

50,90 

6,42 

2,90 

2,15 

0,65 

526 

Moyens.  . . . 
Petits  .... 

40,15 

55,00 

6,20 

4,92 

2,61 

2,50 

2,51 

2,20 

0,46 

0,42 

419 
218  j 

Nota. — Les  ton- 
nages ci-contre 

Clialands  i 

Grands.  . . . 

49,00 

7,95 

2,09 

1,99 

0,26 

625 

repriisenlent 
une  moyenne 

non  ] 

■lloyens.  . . . 

40,20 

7,74 

2,09 

1,99 

0,53 

470  1 

pour  les  diffe- 

pontes,  t 

Petits  .... 

30,00 

5,20 

1,58 

1,28 

0,22 

151 

rents  types  de 
bateaux. 

Peniclies. 

58,40 

5,00 

2,45 

2,55 

0,27 

392 

34,40 

4,96 

2,15 

2,05 

0,30 

293 

Nouveaux  types. 

Corbeil.  . . . 

62,70 

8,10 

2,64 

2,. 54 

0,37 

977 

C'  Franfaise  de 
transports. 

Victor  Esselm . 

62,50 

8,00 

» 

2,54 

» 

971 

Buisson  . . . 

52,60 

8,12 

3,52 

5,22 

0,47 

1 026 

Roueimaisn"  6. 

40,60 

6,63 

2,87 

2,77 

0,42 

529 

C’’  Havre-Paris- 

Roiiennaisn°  \ i) 

50,44 

7,22 

3,20 

5,05 

0,50 

762 

Lyon. 

Clialands 

' Panama  . . . 

40,13 

5,50 

2,42 

2,32 

0,41 

558 

Clialand  n°  3 . 

54,92 

8,05 

3,10 

5,00 

a,  57 

942 

C"  des  Message- 

Chaland  n°  10. 

41,94 

6,80 

2,85 

2,75 

0,48 

488 

riesnationales. 

Juliette.  . . . 
Nathalie  . . . 

49,65 

55,00 

7,88 

6,82 

2,75 

2,87 

2,63 

2,77 

0,42 

0,46 

755 

780 

Frdtigny  et  Fils. 

Alexandre  . . 

45,45 

7,78 

2,18 

2,08 

0,48 

531 

Deutsch. 

[Pierre  et  Maxirne 

40,50 

7,75 

2,85 

2,75 

0,55 

619 

Feoaille  et  Despeaui. 

Peniches. 

de  Freycinct . . 

40,00 

7,80 

5,50 

3,20 

)) 

791 

Drapier-Montagne 

Eiffel 

39,00 

5,01 

2,50 

2,40 

0,50 

404 

Vaudeville. 

25,00 

3,60 

1,10 

1,00 

» 

92 

Dentsch.  — C«  tjp« 

Fliites . . 

20,00 

3,20 

0,95 

0,95 

» 

82 

D’estpas  oooTeaopar 
loi-mtiBe  mils  par 

18,00 

5,00 

0,90 

0,90 

» 

71 

800  emplei  poor  le 

1 transport  do  p«tr«le. 

BASSE-SEINE. 
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D’linc  maiiiere  geneialo,  tons  Ics  transports  sur  la  liassc-Seiiie  so  I'oiit 
actuclleincnt  au  moycii  do  la  vapour 

Doux  conipagnics  do  loiiagc  dessoivcnt  : rune  la  parlio  coinpriso  cniro 
roclusodo  laMoniiaio  cl  Conllans, el  rauire, cello allani  doConnaiisa  la  iiior. 

Plusiciirs  ooinpagnies  do  navigation  possedant  dcs  reinorquoiirs,  d -s  pro- 
pulsciirs  el  dcs  bateaux  porteiirsot  rernorqucurs,  font,  on  outre,  la  Iraclion, 
soil  dcs  bateaux  conslituantlcurproprcllotle, soil  deceux  quise  [)rescnlenl. 

Lcs  larifs  des  compagnies  do  touage  ne  sont  libres  qu’au-dcssous  des 
maxima  fixes  paries  cahiers  dcs  charges  de  leur  concession,  el  ceux  des 
autres  compagnies  le  sont  (iilierement. 

Lcs  renscignements  caracteristiques  de  ces  differents  types  de  bateaux  a 
vapour  sont  indiques  ci-dessous  : 


LO.N- 

L.Ul- 

11  .MI- 

TIIiANT  D’EAU 

MOTEIT! 

GUEGU 
la  pins 
grande 

GEOn 

TEUO 

TOTAI.U 

au 

^ 

DESIGNATION 

.Til 

miiicti 

du 

a charge 

FOr.CE 

nominale 

a jileine 

(HMIIVATIONS. 

DES  BATEAUX. 

de 

dessus 

milieu 

com- 

a vide. 

.NATUDE. 

en 

1 avant  a 

du  plal- 

des 

plele. 

chevaux- 

1 barge. 

I'arriere. 

Dol'd. 

(lanes. 

vapeur. 

m.  c. 

m.  c. 

in.  c. 

m.  c. 

m.  c. 

tonnes. 

Anciens  tijpes. 

Toueurs 

10,50 

6,20 

2,50 

1,20 

0,85 

Tanih.  a chainc. 

120 

) 

Propulseui'S  .... 

8.80 

1,80 

2.55 

1,00 

» 

Ildlices. 

55  il  50 

INc  portenl 

( Grands  . . . 

50.90 

0,10 

5,50 

2,40 

0,90 

- 

200 

. qiie  leiir 

|.\o/^t.  — Lcs  lun- 
iiagcsci-coiilrc 

Rt/iuor”  j 11...  » 

< Movens . . . 
t)oeiirs  i •’ 

( Pciiis.  . . 

■27,50 

17,00 

1,90 

4,50 

1 ,85 

1 ,65 
1,70 

0, 15 
0,80 

Andes  el  helices. 

Aubes. 

UO  a “200 

75 

charboii . 

represenleiil 
uiie  inoyoiuie 
pdur  les  dille- 

( Grands  . . . 

59,90 

0,10 

5,50 

2,10 

0,98 

Helices. 

200 

285 

1 I'euts  types  de 

portcorsi 

( Pelits.  . . . 

.10,00 

4,05 

1,90 

1,80 

0,18 

Aiihcs  et  hdlices. 

50  a 80 

212 

1 balcau.y. 

54,10 

1,58 

1,05 

1 ,55 

0,41 

— 

50  a 25 

151 

Nouicaux  types. 

jTravailleur  . 

51,00 

5,:25 

» 

2,6) 

2,40 

lldiiccs. 

181 

DarDc. 

{Cmireur . . . 

-21,00 

5,10 

2,80 

2,70 

2,10 

— 

175 

Remor-  .... 

58,00 

1,20 

2,00 

l,-25 

1,25 

— 

400 

C'de  nav  g ition 

qiieurs  Spresident  . ■ 

50,00 

5,10 

2,80 

2,00 

1,65 

— 

500 

II.  P.  h. 

IGuepen’o.  ■ 

21,00 

5.00 

2,70 

2,10 

1,80 

— 

90 

» 

Williaiiis  cl  ( ic. 

\Guepe  n°  11. 

25,00 

5,25 

2,85 

2,82 

2,10 

— 

200 

.>  IC"  des  illessago- 

Hrhars  (Sully  . . . . 

remor-  ] , , 

queurs  (PaquebohPW 

.10,78 

7,50 

5,51 

2, 19 

0,82 



250 

357 

ricslNalionales. 

58,  a7 

5,05 

2,50 

2,10 

0,75 

— 

20) 

) C^de  navTgalion 

1 11.  P.  E 

fparisien.  , 

50,72 

8,50 

» 

3,00 

1.00 

— 

150 

750 

Parisicniie 

ileamers  ^Bercij  .... 

58,22 

8,50 

5,17 

5,00 

1,00 

— 

450 

7,50 

Sendee  de  rK-spjpDp. 

(ilabel  . . . . 

50,  Do 

7,50 

1,50 

3,50 

1,1-2 

- 

230 

...•o  jStcainer  anglais 
/ fBiunelt  and  fons). 

Les compagnies  de  navigation,  donl  I’exploitation  concernc  plusspeciale- 
ment  la  Dasse-Seine,  sont  au  nombrede  vingt-septet  possedentun  materiel 
important. 


Elies  out  commence  la  transformation  de  ce  malericl  on  vue  d’utiliser 
Ic  plus  completcmenl  possible  le  mouillagc  de  3 m.  20  dout  dies  dispo- 
senl;  mais  a part  quelques  types speciaux,  cette  Iransformalion  n’est  encore 
qu’a  son  debut. 

I.  Le  haliige  parchevaiix  on  par  liornmes  esl  a pen  pi'es  mil,  el  no  s’appli(|iie  (in’a  ile 
I'aililes  distances;  il  ne  s’esi  ap|)ll(ine  en  1890  (|u’a  iO  haleanx  cliarges  sur  les  I 4 ODD 
dont  le  passage  a etc  constate  a I’ecluse  de  Bongival. 

CAMERK.  2 E 
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C’est  ce  dont  on  pent  se  reridre  compte  par  les  indications  suivantes  : 


NOMBRE  DE  BATEAUX  EN  SERVICE 

DRSIGNATIO.N 

D.ATE 

AVEC  MOTEUR. 

SANS  MOTEUR. 

w 

o 

■< 

des 

z 

z: 

OBSERVATIONS. 

"o 

S C) 

(A 

TS 

H 

COUrAGNIES. 

d’autorisatjon. 

- 3 
3 cr 

<U 

s o 

L'  0) 
3 3 
c* 

3 

*3 

lA 

E §• 

2c? 

C K 

*3 

e 

ra 

<D 

o 

3 fclj 

« 

‘3 

£ i 

O 

3 

<1> 

C3 

S 

p. 

S 

P 0) 

0) 

o 

P. 

o 

C‘”  de  touage  de  la 

6 avril  ISlil. 
(Ddcret.) 

50 

29 

Bassc-Seine  et  de 
I’Oise 

1 

” 

» 

” 

Cie  de  touage  de 

25  juillet  1860. 

8 

» 

120 

J, 

Conflans  ala  niei'. 

(Ddcret.) 

<4 

100 

)> 

„ 

» 

» 

» 

5 

» 

53  a 60 

» 

» 

» 

» 

» 

9 

” 

» 

40  a 200 

» 

» 

» 

» 

285max. 

Bateaux  affectes 

1 ” 

4 

» 

» 

» 

” 

» 

» 

» 

an  service  de  Rouen 
au  Havre. 

C'"  Fraiifaise  des 
transports  fluviaux 

27  juillet  1880. 
(Dec.  minister  ) 

” 

» 

» 

10 

20  a 50 

)> 

” 

” 

)> 

130  a 226 

Service  de  voya- 

1 " 

1 

80 

123 

geurs  entre  Rouen 
et  Elbeuf. 

Undeceschalands 

» 

” 

" 

70 

” 

” 

” 

220al0t0 

a un  tonnage  de 

1 026  tonnes. 

» 

» 

» 

» 

)) 

» 

» 

14 

» 

220  a 320 

12 

» 

» 

.. 

80  a 400 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

30* 

» 

1 

40  a 200 

20 

}) 

» ' 

» 

» 

125  a 270 

1.  Ce  chiffre  com- 
prend  un  certain 

C‘"  de  navigation 

6 aout  1885. 

” 

hombrede  simples 



(Ddc.  minister.) 

» 

» 

» 

» 

” 

36 

)> 

» 

» 

200  a 780 

portcurs. 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

85 

» 

120  a 330 

)) 

)> 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

5 

100  a 230 

Fretigny  el  fils.  . . 

4 janvier  1881. 
(Dec.  minislei'.) 

22  janvier  1885. 
14  orlobre  1889. 
(Dec.  minister.) 

» 

» 

» 

250  a 300 

17 

» 

» 

470  5 770 

Les  steamers  de 

Burnett  and  Sons. 

« 

» 

» 

2 

150  a 200 

» 

» 

» 

» 

173et558^ 

cette  compagnie 
circulent  entre  Pa- 
ris et  Londres. 

1 

5^!  ( 

Affectes  speciale- 

Deutsch  et  tils.  . . 

1"  aoiit  1887. 
(Dec.  minister.) 

„ 

» 

» 

» 

» 

» 

6 

70  a 90 ( 

menl  au  transport 
des  petroles. 

Les  bateaux  de 
cette  compagnie, 

750redu'‘ 
en  rivie- 
re a 500. 

conslruitspourfai- 
re  un  service  deca- 

C‘"  Parisienne  de 
navigation  .... 

7 l'e\ricr  1889. 
(Dec.  minister.) 

» 

2 

400 

» 

» 

„ 

botage  entre  Paris 
et  Pasages(Espagne) 
font  acluellement 
un  service  de  cabo- 
tage entre  Paris, 
Nantes  et  Bayonne. 

Cette  compagnie 

15  mai  1889. 

2 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

possede  de  plus  hail 

Socidld  des  porleurs 

1 

» ^ 

porteurs  qui  n ont 

de  la  Marne  . . . 

(Dec.  minister.)' 

„ 

pas  circuld  dans  les 

)> 

2 

” ( 

7"  et  8'  sections. 

( 

Service  de  voya- 

Comraartin 

12  juillet  1889. 

1 

» 

geurs  entre  Laris 

(Dec.  minister.) 

” 

” 

1 

et  Saint-Germain. 

Fenailleel  BespeauxJ 

8 avi’il  1890.  J 
(Dec.  minister.)j 

1 

» 

» 

» 

280 

2 

» 

» 

» 

619  ( 

Transports  d’buile 
de  petrole. 

23  avi-il  1890.  j 

[ 

N’a  pas  frdquentd 

Messageries  Ouvialesj 

10 

» { 

la  8”  section  en 

de  F’rance  . . . .j 
1 

(Dec.  minister.)) 

1 

I 

1 

1890  et  1891. 

BASSE-SEINE. 
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NOMBRE  DE 

BATEAUX 

EN  SERVICE 

DfiSlGNATlON 

AVEG  MOTEIR 

SANS  MOTEUR. 

DATE 

(A 

<V 

O 

des 

s 

■j;  Cj 

rf. 

t S 

2 

'Ji 

o 

c « 

z 

z 

OBSERVATIONS. 

D’.M'TORISATION. 

— S 

,2 

s ^ 

-3 

— 

CA 

o 

COMPACSIES. 

S E 

3 O 
p C 

= S- 

o 

p ~ 

3 

9 

3 

2 s ^ 

^ O X 

3 

o « 

15 

3 

.2 

‘c 

a. 

2 tc 
o re 
^ £ 

Flute; 

U 0) 

O 

a. 

^ o 

C"  Ardennaise  des 
porteurs  de  la 
Meuse 

k avril  ittoo 

1 

•N’a  pas  encore  de 

(Dec.  minister.) 

» 

» 

» 

0 

” 

Bateaux  en  service 
dans  la  8*  section. 

Chaland  - cilerne 

Desmarais  frferes.  . 

50  juin  1890. 

jj 

» 

p 

2 

» 

non 

pour  le  transport 

(Dec.  minister.) 

jaugcs. 

des  huilcs  de  pd- 

Socidle  aiionymede 

trolc. 

touage  et  de  re- 
moi'quage  de  I’Oise 

16 

» 

» 

» 

90  a 200 

» 

» 

» 

» 

(Williams  et  C'*).  . 

Baibd  

4 

» 

>> 

120  a 250 

» 

» 

» 

» 

0 

370  a 500 

» 

» 

» 

•» 

» 

6 

» 

» 

» 

3 

» 

» 

200  a 300 

)> 

„ 

C‘*  des  Messageries 

220 

Nationales  . . 

2 

4 

» 

)> 

» 

i> 

» 

20 

» 

i> 

» 

300  A 930 

C“  des  Docks  et  En- 
trepots  

• 

• 

» 

-■ 

» 

» 

8 

» 

» 

» 

400  a 6o0 

Drapier 

” 

» 

» 

» 

» 

5 

» 

12 

390  a 420 

» 

» 

» 

« 

* 

Rousseau 

» 

» 

» 

)) 

» 

5 

» 

» 

U 

490  a C60 

Dehier  et  Masy . . . 

.. 

1 

» 

.. 

» 

200 

» 

3) 

)) 

» 

» 

Dehier 

» 

» 

• 

» 

» 

» 

>. 

4 

» 

» 

590  a 400 

Briolle 

„ 

1 

» 

» 

» 

220 

» 

B 

. 

» 

» 

Delval 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

3 

“ 

» 

» 

460  a 500 

» 

» 

» 

» 

» 

P 

» 

4 

» 

» 

380  a 400 

C*  des  Transports) 
rapides ( “ 

1 

» 

» 

» 

m 

» 

» 

» 

» 

» 

Bouchd  

■ 

1 

• 

■ 

■ 

100 

0 

■ 

■ 

■ 

Coiisidete  dans  son  ensemble,  le  trafic  de  la  Basse-Seine  doniie  lieu  a un 
mouvement  de  batellerie  tres  important,  ainsi  que  Ton  peut  en  juger  par 
les  chiffres  du  tableau  de  la  page  6 concernant  les  douze  dernieres  annees, 
et  par  les  graphiques  des  PI.  n"’  II  et  III  qui  representent  ce  mouvement 
pour  I’annee  1890,  et  pour  un  jour  choisi  dans  chacune  des  Irois  periodes 
caracteristiques  de  la  riviere,  c’est-a-dire  en  basses  eaux,  en  eaux  moyennes 
et  en  hautes  eaux. 

Ces  graphiques  permetlent  de  se  rendre  compte  : de  la  marclie  des  divers 
bateaux  et  convois  circulant  snr  la  Basse-Seine  pendant  ces  journees,  tant 
a la  remonte  qu’a  la  descente ; de  leurvitesse  dans  les  difl’erents  biefs;  de 
la  nature  des  convois  toues  ou  remorques ; enfin  du  poids  des  marchan- 
dises  transportees  et  des  passages  aux  ecluses. 

De  I’examen  de  ces  graphiques,  on  peut  deduire  les  indications  suivantes 
relativement  a la  puissance  de  traction  des  principaux  types  de  bateaux  a 
vapeur  en  service  sur  la  Basse-Seine. 

Tuueurs.  — Les  toueurs  appartenant  a la  Compagnie  de  Touage  de  la 


1-2  TRACTION  SUR  LES  RIVIERES  CANALISEES. 

Itasso-Scinc  el  dc  I’Oise,  dc  la  force  nominale  de  50  chevaux,  ct  qiii  circu- 
leiil  enli'c  Paris  el  I’Oise,  marchent  a la  remonle  a peu  pres  a la  menie 
vilesse,  quel  que  soil  I’etat  des  caux,  soil  a raison  de  5 a 4 kilometres  a 
riieurc,  SLiivant  I’iniportance  du  chargemenl ; toutefois,  en  ne  prenantque 
les  cliilli'cs  maxima,  les  tonnages  transportes  pendant  les  jours  consideres 
out  etc  : 

En  basses  eaux  de  2506  tonnes.  8 bateaux. 

En  moyennes  eaux  de  2122  » 8 peniches. 

En  bautes  eaux  de  1428  » 5 peniches. 

Les  loueurs  appartenant  a la  Compagniede  Touage  deCoiiflans  a la  mer, 
de  la  force  nominale  de  120  cbevaux,  et  qui  circulent  entre  I’Oise  et  Rouen, 
out  I'ourni  a la  remonle  en  bautes  eaux,  epoque  pendant  laquelle  leur  ser- 
vice esl  le  plus  actif,  unc  vitesse  de  marche  moyenne  de  2 kilom.  64  avec 
des  convois  do  4 bateaux  charges  de  1 240  t. 

Pendant  les  basses  caux  cl  les  moyetincs  eaux,  les  toueurs  atteignent  a 
la  l einonle  dcs  vilcsscs  dc  4 a 4 kilom.  50  a I’lieurc,  mais  en  general  ils  ne 
liavailleut  pas  alors  a pleinc  ebarge.  On  pent  cependant  relever  dans  le 
giapbiqiic  des  basses  caux  un  parcours  a la  remonte,  avec  une  vitesse 
de  4 kilom.  07  a riicure,  dc  ncuf  peniches  chargees  de  1 907  tonnes. 

Ueiiiorqiieurs.  — Les  grapbiques  que  nous  examinons  font  ressortir,  au 
point  de  vue  dcs  reinoiajucurs  cl  en  ce  qui  concerne  les  resultats  de  leur 
liaclion,  eu  egard  a Petal  des  caux,  les  fails  suivants  eii  cc  qui  touche  la 
remonte. 
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Propnlsevrs.  — D’apW's  les  donnees  des  graphiqiios,  Ics  propulscurs 
de  la  force  de  55  a 60  chevaiix  qui  circulent  siir  la  llassc-Scinc  pcuvcnl,  cn 
dehors  des  halites  eaux,  non  seulement  condnire  a la  reinonte  le  ha'eaii  spe- 
cial anquel  ilssont  adaptcs,  mais  remorqueren  infimc  temps nn  aiilrehaleau. 

11s  transportent  en  moyenne  dans  ces  conditions  : En  ha'^scs  caiix, 
540  tonnes  a la  vitesse  de  4 kiloin.  54  a I’hciire,  et  en  inoyennes  canx, 
430  tonnes  a la  vitesse  de  4 kiloni.  28  a I’heure. 

Portenrs-remorqueiirs.  — Les  observations  relatives  aiix  | ortciirs- 
remorqueurs  conduisent  aux  resultats  suivanfs  pour  la  reinonte  : 
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Porteurs.  — Les  Irajets  des  porteurs  figurant  snr  les  graphiqnes  don- 
nent  lieu  aux  observations  ci-dessoiis  iiidiquees  : 


DESIGNATION 

DES  B.MEAUX. 

a ? 

^ u 

H 2 

z 5 

a < 

CJ  > 

CZ  M 
£ o 

bit 

VITESSE  DE  MARCHE 
en  kiloin.  a I’heiire. 

TONNES 

TUANSrOlillCES. 

— 

O^.^E[1VA■!10N^. 

Basses 

eaux. 

j 

-Moyeiines  ( 
caux.  f 

V >»! 

Z X 

5 ^ 
o’  ^ 

y. 

O ^ 

k. 

k. 

k. 

i. 

1. 

t. 

Ville  de  Lille 

Helices 

00 

5.400 

8.790 

— 

175 

150 

— 

Oise  n”  3 

id. 

70 

0.500 

- 

- 

170 

- 

- 

Meuse 

id. 

00 

- 

7.800 

- 

- 

195 

- 

Type  paquebot  .... 

id. 

50 

8.390 

- 

5 . 750 

172 

- 

171 

M.ijeiine.'. 

Type  porleur 

Aiiltes 

,50 

G.5;,0 

8.250 

4 040 

85 

91 

07 

Ii!oyoin)rs. 

Ville  de  Mantes.  . . . 

id. 

45 

8.080 

- 

5.070 

125 

- 

140 

Marne  

id. 

40 

- 

0.790 

5.100 

- 

127 

97 

Porteur  n"  1 

id. 

25 

0.230 

— 

0.020 

108 

- 

9,5 

Porteur  n°  a 

id. 

20 

0.900 

— 

0.110 

10.5 

— 

98 

Caholeurs.  — Enfin,  d’apres  les  grapliiqiies  consideres,  le  caholcur 
Mabel  a porle  en  basses  eaiix  125  lonnesavec  line  vitesse  de  8 kiloin.  84 
ii  riieure. 
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Lcs  renseignements  ci-dessus  ne  peuvent  fournir  qu’iine  id6e  approxi- 
mative de  I’influence  de  I’etat  des  eaux  sur  les  chargements  que  peuvent, 
en  fait,  Iransporter,  a la  remonte,  les  difterents  types  de  vapeurs  employes 
sur  la  Basse-Seine,  altendu  que  ces  chargements  dependent  souvent,  non 
de  la  force  du  moteur,  mais  de  la  composition  du  convoi,  etqueles  vitesses, 
pour  un  mfime  chargemenl  et  pour  un  meme  6tat  des  eaux,  varient  avec 
les  biefs  de  la  riviere. 

11  nous  a paru  en  consequence  utile,  pour  completer  ces  renseignements, 
d’indiquer,  sous  forme  de  tableau  grapbique,  PI.  n"  III,  fig.  2,  et  d’apres  des 
releves  faits  pour  une  annee  enlicre,  et  suivant  I’elat  des  eaux,  les  char- 
gemcnls  maxima  compatibles,  a la  remonle,  avec  cbaque  type  de  vapeur. 

Ce  tableau  monlre  : 

1“  Que  la  puissance  de  traction  des  remorqueurs  decroit  rapidement 
avec  la  liautcur  des  eaux,  et  ccla  j)rincipalcment  pour  lcs  plus  forts; 

2“  Qu’il  en  est  de  meme  pour  les  loueurs,  mais  dans  une  moindre  pro- 
portion . 

5"  Que  pour  les  porteurs-remorqueurs  et  les  propulseurs,  la  decrois- 
sance  de  la  puissance  de  traction  est  beaucoup  moins  rapide ; 

4"  Enfiii  quo  pour  les  bateaux  poiTeurs  cetle  decroissancc  est  relative- 
merit  mini  me. 

Ces  faits  s’expliqueut,  ainsi  qu’oii  le  veri‘a  dans  la  troisieme  partie  de  ce 
I’apport,  par  I’influence  qu’exerce  sur  la  grandeur  de  la  resistance  le 
transport  jiar  convoi  compare  a celui  par  bateau  isole. 

Quant  aux  indications  a tirer  des  graphiques,  considerees  au  point  de 
vue  de  la  descente,  elles  n’ont  qu’un  faible  intei'et,  etant  donne  que  le 
trafic  a la  descente  n’etant  que  de  25  pour  100  du  trafic  a la  remonte,  les 
bateaux  a vapeur  ne  descendent  qu’avec  des  bateaux  vides  ou  faiblement 
charges,  et  que,  par  suite,  leur  puissance  normale  ne  pent  6tre  utilement 
rapprochee  des  chargements  qu’ils  ti’ansportent. 

Les  seuls  renseignements  int6ressants  a en  deduire  sont  ceux  concernant 
les  vitesses  maxima  de  marche  que  certains  vapeurs  atteignent  a vide  ou 
avec  de  faibles  chargements. 


BASSES  EAUX. 


Toueur Le  Solferino. . . . Vitesse  ii  I’heure 

Remorqueur  ....  Guepe  ti”  10  . . . — 8 ,33 

Propulseiir Propulseur  n°  9.  . — 4 ,77 

Porleur-remorqiienr  . Gironde — 8 ,51 

Porleur Eclair — 10  ,30 

Caboteur Emily — 12,00 

MOVENNES  EAUX 

Toueur Tourasse — 7‘,59 

Remorqueur  ....  Gtiepe  n°  1 . . . — 10  ,28 

Propulseur Propulseur  n°  0.  . — 10  ,40 
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Porteur-remorqueur  . Villc  de  Douai. . . Vitesse  a I’heiire.  O'', (34 


Porteur Porteurn"  1.  . . . — 13  ,20 

Caboteur Mabel — 10  ,70 

llAUTES  EAUX 

Remorqueur  ....  Rapidc — 18  ,<>7 


Les  vitesses  que  nous  venons  d’indiquer  pour  la  marchc  des  bateaux  a 
vapcur,  soil  porteurs,  soil  alteles  a des  convois,  ne  tiennent  compte  ni  du 
teinps  de  passage  aux  ecluses  ni  des  arrets  de  nuit  que  la  marine  pratique 
en  general,  bien  que  la  navigation  soit  libre  de  jour  comme  de  nuit  sur  la 
Basse-Seine,  et  que  le  service  des  ecluses  no  subisse  aucune  interruption. 

A cote  de  ces  vitesses  il  convient  done,  pour  donner  une  idee  exacte 
des  conditions  dans  lesquelles  se  fait  en  defniitive  la  navigation  sur  la 
Basse-Seine,  d’indiquer  les  durees  qu’exige,  dans  les  diflerents  cas,  Ictrajet 
complet  entre  Rouen  et  Baris. 

En  ne  considerant  que  la  renionte  pour  laquelle  les  renseignemenis 
sont  les  plus  concordants  et  les  plus  interessants,  on  pout  admeftre  que  la 
duree  du  trajet : 

1“  Entre  Rouen  et  Suresnes,  premiere  ecluse  en  aval  de  Paris 
(22()  kilom.),  est  de  : 

55  a 50  heures  pour  les  porteurs; 

2 jours  1/2  a 5 jours  pour  les  remorqueurs; 

4 a 5 jours  pour  les  toueurs; 

2“  Entre  Rouen  et  la  Villette  (220  kilom.),  y compris  le  temps  de  la 
traversee  du  canal  de  Saint-Denis,  est  en  moyenne  de  : 

4(S  beures  pour  les  porteurs  isoles; 

5 a 4 jours  pour  les  porteurs-remorqueurs; 

4 jours  pour  les  remorqueurs; 

6 jours  pour  les  bateaux  toues  jusqu’a  La  Briche  et  hales  ensuite  dans 
le  canal. 

Toutefois,  il  convient  de  ciler  a part  un  service  de  porteurs  dit  « service 
rapide  » organise  par  la  Compagnie  H.  P.  L.  el  la  Compagnie  frangaise, 
entre  Rouen  et  la  Villette,  doiit  les  bateaux  font  le  trajet  ^sans  arret  de 
nuit,  en  50  beures.  Ces  bateaux  mettent  50  beures  entre  Rouen  et  La 
Briche  (embouchure  du  canal  Saint-Denis),  pour  un  trajet  de  215  kilo- 
metres; il  en  r6sulte  que  sur  la  Basse-Seine  leur  vitesse  moyenne  de 
marcbe,  non  compris  le  temps  de  passage  aux  ecluses  estime  pour 
8 ecluses  a 4 heures,  est  de  7 kilom.  88  a I’heure,  et  que  leur  vitesse 
moyenne  de  marche  reduite,  en  tenant  compte  de  la  duree  de  ces  passages, 
est  de  0 kilom.  80  a I’lieure. 

Nous  terminerons  par  quelques  renseignemenis  concernant  les  caboteurs 
qui  circulent  sur  la  Basse-Seine. 

Un  service  de  cabotage  entre  Paris  et  Londres  est  fait  par  les  deux 
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bateaux  a hclice,  le  Mabel  et  VEmily  appartenant  a une  Compagnie 
nnglaisc. 

Le  Mabel,  le  plus  puissant  des  deux,  est  de  la  force  dc  '250  clievaux  et 
du  port  maximum  de  558  tonnes;  il  effeclne  environ  deux  voyages  par 
mois.  D’apres  les  releves  de  1891,  son  chargement  maximum  a la  remonte 
a (He  de  22i  tonnes  et  de  510  tonnes  a la  descente.  Ce  navire  parcourt  a la 
remonte  la  distance  comprise  entre  Rouen  et  le  port  Saint-Nicolas  a Paris 
(210  kilom.)  on  51  h.  25  m.  en  moyenne,  y compris  deux  arrets  de  unit 
de  12  heures  cltacun  et  le  temps  necessaire  au  passage  de  9 (jcluses, 
cc  (pii  correspond  a une  vitesse  reduite  de  marche  dc  i kilom.  700  a 
riieure,  bien  que  la  vitesse  de  marche  effective  soit  en  moyenne  de 
10  kilomelrcs  et  atteigne  14  kilometres  dans  certains  biefs. 

Deux  bateaux  a vapeur  a helice  appartenant  a une  Compagnie  frangaise’ 
(H  conslruils  au  diibut  pour  un  service  special  de  transport  de  vins  entre 
le  port  de  Pasages  (Espagne)  et  Paias,  font  aclucllemcnt  un  service  de 
cabotage  entre  Paris,  Brest,  Nantes  et  Bayonne  : ce  sont  le  Parisien  et  le 
Bercij. 

Ccs  bateaux,  de  la  foi'ce  de  450  chevaux  et  du  port  maximum  de  750  ton- 
nes, pcuvcnt,cn  riviere,  porter  500  tonnes  environ  avee  un  tirantd’eau  de 
5 im'Hre-^.  lls  cflectuent  8 voyagesjiar  an. 

l)’apr(is  les  relev(3s  de  1891,  leur  chargemeiil  maximum  a la  i-emonle  a 
c;le  de  190  tonnes  et  a la  descente  de  170  tonnes.  Ccs  navires  parcourent 
a la  remonte  la  distance  comprise  enire  Rouen  et  le  port  Saint-Nicolas  a 
Palis  (210  kilom.)  en  54  b.  50  m.  en  moyenne,  y compris  deux  arrets  de 
nuitde  10  b.  50  m.  cbacun  el  le  temps  necessaire  au  passage  de  9 (^cluses, 
cc  (jui  correspond  a une  vitesse  r(jduite  de  marche  de  4 kilom.  400  a 
riieurc,  bien  quo  la  vitesse  de  marche  effective  soit  en  moyenne  dc 
8 kilom.  550,  el  alteignc  15  kilometres  dans  certains  biefs. 


Prix  du  fret 

Elant  donmi  que  les  transports  sur  la  Basse-Seinc  so  font,  soit  par  des 
Compagnies  op('‘rant  pour  leur  propre  compte,  soit  a prix  d(ibattu  avec  les 
Societies  dc  remorquage  et  de  touage,  suivani  I’cHat  des  eaux  dc  la  riviere 
et  I’abondancc  des  marchandises,  il  est  par  la  m(iune  impossible  d’indi- 
quer,  avec  quel(|ue  prc'cision,  les  prix  du  fret  qui  y sont  appliques,  d’autant 
plus  que  CCS  prix,  nc  comprenanl  pas  toujours  les  nuimes  elements,  sont 
par  suil('.  dilticilement  comparables  entre  eux. 

Depuis  I’amme  1827  jiisqu’a  la  tin  de  1880,  animc  correspondant  a la 
misc  cu  service,  dans  leur  ensemble,  (b.'s  travaux  du  mouillage  de  3 m.  20, 

I.  Cel  le  Coinpagnic  a mis  en  service  pendant  I'annee  1892  un  troisieme  caboteur, 
le  Louvre,  de  la  force  de  800  chevaux  el  du  port  de  800  a 900  tonnes. 
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dont  les  premiers  furent  livr6s  en  1880,  le  prix  du  fret  entre  Paris  et 
Rouen  (243  kilom.)  a varie  comme  suit  : 

fr.  fr.  fr.  tr. 

De  1827  a 1847  il  s’abaisse  de  14,75  a 11,14  soil  de  0,0607  a 0,0458  par  ton. kilom. 
De  1847  a 1857  — 11,14  a 8,84  — 0,0458  a 0,0568  — 

De  1857  a 1867  — 8,84  a 7,40  — 0,0368  a 0,0304  — 

De  1867  a 1886  — 7,40  a 0,30  — 0,0504  a 0,0259  — 

D’apres  un  d^pouillement  poi  tant  sur  400  000  tonnes  de  inarchandises, 
les  prix  du  fret  entre  Paris  et  Rouen  ont  varie  en  1887,  par  tonne,  non 
compris  le  chargement  el  le  dechargcmeni,  mais  y compris  I’assurance 
de  la  marchandise,  de  4 a 5 francs,  avec  une  moyenne  de  4 fr.  60  pour  la 
remonle  (0  fr.  0180  par  tonne  kilometrique)  et  de  2 fr.  75  a 3 fr.  50  avec 
une  moyenne  de  3 fr.  20  pour  la  desccnle  (0  fr,  0132)  par  tonne  kilome- 
trique). 

Un  depouillement  analogue  fait  pour  1890  sur  300000  tonnes  de  mar- 
chandises  (vin,  ble,  charl)on,  bois  et  pate  de  bois),  pcrmet  d’estimer  que 
ces  prix  son!  descendus,  pendant  cette  annee,  on  moyenne,  a 3 fr.  60  par 
tonne  de  marchandises  transportee  de  Rouen  a Paris  a la  remonte 
(0  fr.  0148  par  tonne  kilometrique)  el  a 2 fr.  60  en  moyenne  pour  la 
descenie  (0  fr.  0107  par  tonne  kilometrique). 

11  cst  a presumer  que  ces  prix  subii'ont  encore  de  nouvelles  reductions 
au  fur  et  a mesurc  de  la  ti  ansformation,  au  point  de  vue  de  la  meillcure 
utilisation  possible  du  mouillage  de  3 m.  20,  du  materiel  naviguant  sur 
la  Rasse-Seine,  et  que  Ton  est  peu  eloigne  du  moment  oil  ils  atteindront 
les  prix  de  3 francs  par  tonne  a la  remonte  (0  fr.  0123  par  tonne  kilome- 
trique) et  de  2 francs  a la  descenie  (0  fr.  0082  par  tonne  kilometrique)  en 
laissant  de  cote,  bien  entendu,  les  marchandises  de  messageries  a vitesse 
acceleree,  lesquelles  ne  representeiit  qu’unetr^s  faible  parlie  du  trafic. 


II.  — ETUDE  EXPERIMENTALE  POUR  LA  RECHERCHE  DES  POINTS  DEFECTUEUX 
DU  CHENAL,  LEUR  AMELIORATION  ET  LA  REDUCTION  DU  PRIX  DU  FRET 

But  a poursuivre. 

Les  frais  de  transport  sur  les  voies  navigables  ne  dependent  pas  seule- 
menl  de  la  perfection  des  moteurs  et  des  vehicules,  mais  de  celle  de  la 
voie  elle-nieme. 

Si  les  questions  qui  concernenl  les  moteurs  et  les  vehicules  sont,  en 
piincipe*,  essentiellement  du  ressort  de  I’industrieprivee,  il  ne  sauraiten 

1.  M.  de  Mas,  Ingenieiir  en  chef  des  Fonts  et  Chaussees,  a ete  charge, [par  Decision  de 
M.  le  Mmistre  des  travaux  publics  du  19  novembre  1889,  de  recherches  cxperimentales 
sur  le  materiel  de  la  batellerie. 

Ces  recherches  ont  deja  fait  I’objet  d’un  premier  fascicule  extremement  inleressant 
(Paris,  Imprimerie  nationale,  1891). 

cam^r£,  3 F 
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ctre  de  ineme  en  co  qui  concernc  la  pcrfeclion  de  la  vole,  du  moins  cn 
France  on  I’Elat  est  seul  charge  de  sa  construclion  et  de  son  entretien. 

En  ce  qui  touche  en  particulier  la  Basse-Seinc,  le  Gouverneinent,  comme 
on  Fa  vu  plus  haul,  a,  depuis  1838,  constaminent  ameliore  son  etat  de 
navigabilite,  et  vient,  par  des  travaux  importants  dont  la  d^pense  n’a  pas 
ete  moindre  de  60  700  000  francs,  de  la  doter  d’un  mouillage  minimum 
de  3 m.  20,  lequel  a deja  produit,  comme  on  Fa  vu  plus  haul,  un  accrois- 
sement  considerable  dans  son  trafic  et  une  reduction  importante  dans  les 
prix  de  fret. 

Sans  envisage!’  une  nouvelle  transformalion  des  conditions  de  naviga- 
bilite de  cette  voie,  que  Fon  ne  saurait  songer  a poursuivre  sans  gaspillage 
de  la  fortune  publique,  tant  qu’elle  ne  menacera  pas  de  devenir  insufti- 
sante  pour  repondre  aux  besoins  commerciaux  qu’elle  est  appelee  a 
desservir  et  a developper,  on  peut  se  demander  cepondant  si,  par  quelques 
ameliorations  de  details  et  n’exigeant,  en  fin  de  compte,  que  de  faibles 
d6penses,  on  ne  pourrait  tirer  un  meilleur  parti  des  travaux  executes. 

11  est  certain  que,  dans  la  situation  ou  elles  se  trouvent  actuellement, 
toutes  les  sections  de  la  Basse-Seine  ne  presentent  pas  des  conditions  de 
navigation  idenliques;  qu’en  certains  points  les  resistances  a vaincre  a la 
remonte,  pour  un  meme  etat  des  eaux,  sont  plus  fortes  que  dans  d’autres, 
et  que  ces  augmentations  de  resistance  sont  dues  : a des  reductions 
locales  sur  la  largeur  et  la  profondeur  du  chenal,  a la  presence  de  courbes 
prononcces,  a des  directions  vicieuses  du  courant,  enfin  a Fexistence  de 
ponts  a arches  elroites  et  souvent  mal  orientees. 

Tous  ces  obstacles  sont  evidemment  comparables,  an  point  de  vue  de  la 
navigation'  aux  rampes  sur  les  voies  ferrees.  Comme  sur  ces  dernieres, 
cn  limitant  pour  toute  la  ligne  la  charge  des  convois  et  cn  exigeant  Femploi 
de  moteurs  d’unc  puissance  superieure  a celle  neccssaire  dans  le  restant 
du  parcours,  ces  obstacles  grevent  la  traction  et  Fexploitation  de  depenses 
qui  ont  leur  repercussion  sur  le  prix  du  fret. 

Les  mariniers,  par  la  pratique  dc  la  riviere,  arrivent  a reconnaitre  les 
passages  les  plus  defectuenx;  mais  il  est  tres  difficile,  sauf  dans  des  cas 
bien  tranches,  de  tirer  de  leurs  observations  des  indications  permettant  de 
se  rendre  compte,  avec  quelque  precision,  de  Finfluence  que  peuvent 
avoir  ces  passages  sur  Faugmentation  de  Feffort  de  traction,  et  sur  le 
ralentissement  dc  la  vitesse  qu’ils  provoquent  dans  Failure  normale  des 
bateaux  isoles  et  des  convois. 

Or,  ces  augmentations  de  Fetfort  de  traction  et  de  ralentissement  de 
vitesse  ne  sont  pas  negligeables  sur  la  Basse-Seine. 

Comme  on  le  verra  plus  loin,  Feffort  de  traction  peut  en  effet,  sur  cer- 
tains points,  presenter  22  pour  100  d’augmentation  sur  Fefl'ort  suffisant 
pour  le  reste  de  la  voie,  meme  avec  un  ralentissement  marque. 

11  est  permis  de  jugei'  par  cette  indication  de  Finfluence  nefaste  que  ces 
passages  doivent  exercer  sur  les  frais  de  traction  et  d’exploitation,  et 
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quelle  action  pourrait  avoir  Icur  amelioration  sur  le  prix  du  fret,  etant 
donne  quo,  vu  lour  petit  nombre  et  leur  peu  de  longueur,  il  y a,  a priori, 
lieu  de  pcnser  que  les  depenses  a faire  ne  seraient,  ni  tres  elevees,  ni  hors 
de  proportion  avec  les  interets  en  jeu. 


Nature  des  experiences  en  cours. 

Les  essais  poursuivis  sur  les  rivieres  et  les  canaux  pour  la  recherche 
des  relations  exislant  entre  les  elforts  de  traction  et  la  vitesse  de  pro- 
gression pour  des  types  determines  de  bateaux  ou  de  convois,  sont,  a 
notre  connaissance,  fort  peu  nombreux,et  leurs  resultats  presentent  entre 
eux  des  divergences  tres  notables. 

Dans  cette  situation,  la  methode  experimentale  nous  a paru  seule  pou- 
voir  nous  conduire  a quelques  indications  precises  pour  I’etude  dont  il 
s’agit. 

Nous  avons  en  consequence,  vers  la  fin  de  I’annie  1891,  avec  le  con- 
cours  de  M.  Clerc,  Ingenieur  des  Fonts  et  Cliaussees,  noire  collaborateur 
immediat,  et  de  M.  Jacob,  Conducteur,  commence  sur  la  liasse-Seine  une 
serie  d’experiences  destinees  a faire  ressortir  les  points  defectucux  que 
son  chenal  presente  au  point  de  vue  de  la  navigation. 

Nous  esperions  qu’elles  seraient  assez  avancees  a la  date  assignee  a la 
remise  du  present  rapport,  pour  etre  a meme  d’y  inserer  un  travail  com- 
plet  a leur  sujet ; malheureusement  a peine  notre  installation  etait-elle 
prete,  que  nous  nous  sommes  trouvedans  I’impossibilite  de  les  poursuivre 
sur  une  echelle  suffisanle.  D’une  part,  les  compagnies  de  navigation,  dont 
le  concours  nous  etait  necessaire,  avaient  besoin  de  tout  leur  materiel 
pour  repondre  au  surcroit  de  trafic  que  leur  procurait  I’accroissement 
des  importations  provoque  par  la  mauvaise  recolte  de  cereales  en  France 
pendant  Fannie  1891  et  par  la  denonciation  des  traites  de  commerce,  et, 
d’autre  part  le  vapeur  de  I’Etat  dont  nous  pouvions  disposer,  n’avait  pas 
la  puissance  necessaire  pour  remorquer  des  bateaux  lourdement  charges 
ou  des  convois,  pendant  la  periodede  hautes  eaux  extremement  longue  que 
nous  venons  de  traverser. 

Quoi  qu’il  en  soit,  quelques  indications  generates  ressortant  des  a pre- 
sent des  experiences  rapportees  ‘,  et  le  mode  d’investigation  dont  nous 
nous  occupons  pouvant  etre  utilise  sur  d’autres  cours  d’eau , nous  avons 


1.  Les  experiences  faites  comprennent  ; 

La  descente  de  la  tone  Cdle-d'Or  de  Poses  a Saint-Aubin  sur  15  kil.  — La  remonte  de 
la  toue  Gazelle  de  Saint-Aubin  aux  Andelys  sur  44  kil.  — La  remonte  du  chaland  Hor- 
tense  de  Saint-Aubin  a Vernon  sur  G7  kil.  — La  remonte  du  chaland  Paquebol  19  de 
Saint-Aubin  a Vernon  sur  67  kil.  — La  remonte  du  chaland  lUithie  de  Rouen  a Poses 
sur  40  kil 
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pens6  qu’il  ne  serait  pas  sans  interet  d’en  rendre  compte  ici  d’une  mani^re 
sominaire. 

Nous  avons  fail  disposer  un  dyiiamometre  a lames  muni  d’un  enregis- 
treur  a bande,  que  M.  le  Directeur  dela  Compagnie  des  Chemins  de  fer  de 
I’Est  a eu  robligeance  cle  mettre  a noire  disposilion,  sur  un  chassis  per- 
mellanl  d’inslallcr  facilemenl  cel  inslrument  a I’arriere  des  bateaux  a 
vapour,  remorqueurs  ou  toueurs,  qui  circulent  sur  la  Basse-Seine,  el,  par 
suite,  de  rutiliser  pour  I’enregistrement  des  efforts  de  traction  que  recla- 
ment  les  bateaux  remorques  isol6ment  ou  en  convois,  pour  tout  ou  partie 
d’un  de  leur  voyage. 

Ces  efforts  etles  vilesses  de  marche  etant  alors  reportes  sur  un  profit  en 
long  de  la  riviere  accompagnt^  des  indications  relatives  a sa  largeur,  a sa 
profondeur,  aux  courbes  du  chenal,  a la  penle  des  biefs,  aux  ponts,  etc., 
il  est  facile  de  comprendre  qu’a  la  suite  d’un  nombre  suffisant  d’expe- 
rienccs  faites  avec  des  convois  diversement  composes  et  a des  moments 
de  I’annee  correspondant  a des  etats  varies  des  eaux,  la  discussion  et  la 
comparaison  de  ces  elements  conduisent  a reconnailre  quels  sonl  les  pas- 
sages qui,  d’une  facon  constante  ou  a des  epoques  dclerminees,  affectent 
la  marche  de  la  batellerie. 

Grace  a ces  indications,  Ton  arrive  a determiner  d’une  maniere  precise 
sui'  quels  points  de  la  riviere  doivent  porter  les  eludes  d’arnelioralion,  et 
a reconnailre  par  la  memo  cellos  qui,  vu  leur  coiit,  sont  justifiees. 


Discussion  des  experiences. 

Sans  avoir  la  pretention,  pour  le  moment,  de  tirer  des  experiences 
rapporlces,  vu  leur  trop  petit  nombre,  des  deductions  rigoureuses,  nous 
pouvons  cependant  signaler  des  a present  quelques  fails  inleressants. 

Ainsi  que  Ton  peut  s’en  rendre  compte  par  les  deux  graphiques  des 
PI.  n"®  lY  et  Y,  relatifs  au  remorquage  a la  remonte  dans  le  meme  bief, 
celui  de  Notre-Damede  laGarenne,  a quelques  jours  d’inlervalle  seulement 
et  dans  un  etat  analogue  des  eaux,  des  deux  chalands  Hortense  et  Paque- 
bot  rf  19,  on  peut  constater  que,  dans  leur  ensemble,  les  courbes  repre- 
sentatives des  efforts  de  traction  ont  des  rapports  de  similitude  marques 
lantentre  elles  qu’avec  le  relief  du  fond  du  chenal. 

En  laissant  de  cole  les  details  secondaires,  les  indications  de  ce  graphi- 
que  permettenl  d’etablir  le  tableau  comparalif  suivant  : 
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EXPERIENCE  RELATIVE 

Au  CHALAND  Hol'tense, 

EXPERIENCE  RELATIVE 

AC  CHALAND  Poquebot  n°  19. 

OBSERVATIONS. 

Caracteristiquc  ^ 

dc  la  riviere. 

Points  kilometriques 
corrcspondants 

Caracteristiquc 
dc  la  riviere. 

Caracteristiquc  ' 

de  la  riviere. 

Points  kilometriques 
corrcspondants 

Caracteristiquc 

de  la  riviere.  j 

a des 

diminutions 
de  I’effort 
de  traction. 

a des 

aognienlaliuns 
de  I'efFort 
de  traction. 

a des 

diminutions 
de  I’effort 
de  traction. 

a des 

augmealalions 
de  I’effort 
de  traction. 

P.  L. 

kilom. 

148,800 

kilom. 

P.L. 

kilom. 

148,800 

kilom. 

Signification 
des  abrCviations. 

L.  Riviere  large. 

E.  — Rroite. 

P.  — prorooile. 

S.  Seuil. 

P‘.  Pont. 

T.  Tirage  du  4 
Paction  du  bar- 
rage de  N.-D.- 
de-Ia-Garenne. 

149,450 

s. 

149,500 

s. 

L. 

149,800 

1) 

149,700 

150,080 

P‘. 

1.50,080 

P‘. 

L. 

150,500 

L. 

150,700 

150,650 

s. 

150,950 

S.P'. 

L. 

151,500 

L 

151,600 

151,700 

S.  E. 

152,000 

E. 

P.L. 

152,200 

P.L. 

152,150 

155,200 

S.  E. 

155,800 

S.  E. 

» 

154,200 

P. 

155,000 

155,900 

S.  E. 

155,800 

S. 

P. 

156,800 

P. 

156,900 

157,900 

E. 

157,750 

S.  E. 

P. 

158,700 

P. 

158,700 

158,500 

S.  E. 

158,200 

S.  E. 

» 

160,000 

P. 

160,200 

161,000 

T. 

161,000 

T. 

Gommeon  le  voit  par  les  chiffres  de  ce  tableau,  les  sommets  principaux 
des  courbes  des  efforts  de  traction  correspondent,  dans  les  deux  expe- 
riences, tres  sensiblement  aux  memes points  de  la  Seine;  tons  les  sommets 
superieurs  et  inferieurs  ayant  respectivement  pour  correlatifs,  soit  des 
seuils  et  des  parties  etroites  de  la  i-iviere,  soit  des  parties  profondes  et  lar- 
ges de  cette  derniere, 

Ges  indications  montrent,  des  a present,  que  les  experiences  dont  nous 
nous  occupons  sont  bien  de  nature  a faire  ressortir,  avec  quelque  preci- 
sion, les  rapports  existants  entre  les  efforts  de  traction  et  les  conditions  de 
navigabilite  que  presente  le  chenal ; toutefois  elles  ne  seraient  pas  suffi- 
santes  pour  en  deduire  d’une  maniere  absolue  les  passages  ddfectueux, 
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car  il  est  n6cessaii'e,  pour  resoudre  ce  probleme,  de  faire  intervenir  la 
vitesse. 

*Si  Ton  sc  rcporle  aiix  deux  graphiques  fig.  1 et  2 de  la  PI.  n®  VI,  qui 
representent  les  relations  fournies  par  les  experiences  en  question  entre 
les  divers  efforts  do  traction  et  les  vitesses  de  marche  reelles’  constat6es, 
il  est  facile  de  voir  que  les  points  de  ces  graphiques  peuvent  etre  r6partis 
en  trois  groupes,  un  premier  renferme  dans  unegerbe  centrale  et  les  deux 
autres  situes  I’un  au-dessous  et  I’autre  au-dessus  de  cette  gerbe. 

Le  groupe  central  comprcnd  le  plus  grand  nombre  de  points  et  pent  6tre 
considere  coinine  se  rapportant  aux  conditions  normales  de  navigabilite  de 
la  riviere. 

Les  points  du  groupe  superieur,  puisque  les  efforts  de  traction  sont  peu 
Aleves  par  rapport  a la  vitesse,  correspondent  par  la  m6me  a des  passages 
faciles,  tandis  que  ceux  du  groupe  inferieur,  par  la  raison  contraire,  doi- 
vent6tre  forceinent  fournispour  les  passages  defectueux. 

11  y a lieu,  maintenant,  de  se  demander  si  ^amelioration  de  tous  ces 
derniers  presenterait  un  egal  inleret. 

Au  point  de  vue  de  la  vitesse,  cette  operation  entrainerait  naturellement 
une  augmentation  dans  la  valeur  de  la  vitesse  moyenne,  mais  qui  serait 
en  resume  sans  importance,  etant  donne  le  peu  de  longueur  des  passages 
defectueux. 

Au  point  de  vue  de  I’cffort  de  traction,  le  probleme  se  pose  d’une  ma- 
niere  beaucoup  plus  nette,  car  il  suffirait  d’ameliorer  les  passages  indi- 
ques  ci-dessous  pour  obtenir  des  reductions  respectives  de  3 pour  100  et 
de  11  pour  100  sur  I’effort  maximum  qu’a  reclame  la  traction  des  cha- 
lands  Ilortense  et  Paquebol  n°  19,  en  dehors  des  demarrages,  lesquels  ne 
sont  pas  a considerer,  puisqu’il  suffit  de  les  executer  avec  unecertaine  len- 
teur  pour  reduire  les  efforts  correspondents. 


t.  Ces  vitesses  de  marche  ontete  retevees  d’apres  des  reperes  choisis  sur  les  rives,  et 
celles  deseaux  font  ete  au  moyen  de  flotteurs.  Notre  intention  est,  dans  favenir,  d’avoir 
recours  pour  leur  constalation,  A femploi  d’appareits  a enregistrement  continu,  afin  de 
pouvoir  pousser  plus  loin  la  determination  des  difl'erenles  influences  qui  agissent  sur  la 
valeur  des  efforts  de  traction  et  des  vitesses. 
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NUMEUOS 

des  essais. 

POINTS 

kilometri- 

qiies. 

VITESSE 

a 

la  seconde. 

HESISTANCE. 

DfiSIGXATION  DES  PASSAGES. 

( 

IHALAND  m 

mTENSE. 

kilom. 

mSt. 

kilog. 

8. 

150,060 

0,50 

850 

Passage  du  pont  de  Vernon. 

26 

158,200 

0,80 

820 

llaut-fond  et  passage  etroit. 

54 

161,000 

1,10 

825 

Yoisinage  du  barrage  de  N.-D.  de  la  Ga- 

renne. 

CIIALAND  PAQUEBOT  iV»  19. 

5 

150,060 

1,20 

910 

Passage  du  pont  de  Vernon. 

15-16 

158,200 

1,80 

930 

llaut-fond  et  passage  etroit. 

17 

161,000 

1,40 

1065 

Voisinage  du  barrage  de  N.-D.  de  la  Ga- 

renne. 

Or  le  passage  du  pent  de  Vernon,  du  resle  dangereiix  en  hautes  eaux, 
pourrait  etre  aineliore  par  une  rectification  dii  chenal  et  de  la  rive  gauche 
en  amont,  sur  une  longueur  d’environ  200  metres ; celui  du  kilometre 
158  k.  200  par  un  dragage  sur  500  metres  environ,  et  le  passage  du  kilo- 
metre 161  k.  000  par  I’adoplion  de  quelques  mesures  speciales  pour  la  ma- 
noeuvre du  barrage  du  bras  de  Nolre-Dame  de  la  Garenne  dont  le  tirage 
produit  raugmentation  de  I’effort  de  traction,  ou  de  quelques  travaux  de 
nature  a proteger  la  batellerie  centre  ce  tirage. 

Ce  sent  en  definitive,  comme  on  le  voit,  des  travaux  de  minime  impor- 
tance, mais  qui  ne  sauraient  evidemment  etre  enlames  qu’apres  s’etre 
assure  que,  dans  les  autres  biefs , it  n’existe  pas  de  passages  d’un  carac- 
tereplusd6fectueuxauxquelsil  ne  pourrait  etreporte  remede.  C’est  cedont 
la  continuation  de  nos  experiences  nous  permettra  de  nousrendre  compte. 

En  dehors  des  renseignements  a en  deduire  au  point  de  vue  des  amelio- 
rations a apporter  au  chenal  navigable,  ces  experiences  fournissent,  en 
outre,  des  indications  precises  au  sujet  des  efforts  de  traction  que  recla- 
ment  sur  la  Basse-Seine,  suivant  I’etat  des  eaux , les  differents  types  de 
bateaux  et  les  convois,  eu  egard  a leur  composition  et  a leur  mode  d’atte- 
lage.  La  marine  pourra  done  y trouver  egatement  des  donnees  inleres- 
santes  pour  la  construction  de  son  materiel  et  son  utilisation. 
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III.  — EXPERIENCES  DIVERSES  DE  TRACTION 

Experiences  de  traction  executees  par  la  Compagnie  de  Touage  de  la  Basse-Seine 

et  de  I'Oise. 

L’augmentation  anormale  qu’entraine  dans  I’effort  de  traction  la  Ira- 
versee  des  passages  defectueux  du  chenal,  deja  sensible  lorsqu’il  s’agit  d’un 
seul  bateau,  ainsi  que  nous  venons  de  le  faire  ressortir  pour  les  chalands 
Uorlenseei  Paquebot  n°  19,  devient  bien  plus  marquee  des  qu’il  s’agit  de 
convois. 

C’est  ce  que  montre  tres  nettement  la  discussion  d’experiences  executees 
en  1890  par  la  Compagnie  du  Touage  de  la  Rasse-Seine  et  de  I’Oise,  et 
que  cette  Compagnie  a bien  voulu  mettre  a notre  disposition. 

En  appliquant  a ces  experiences  la  metbode  graphique  que  nous 
avons  exposee  ci-dessus  a propos  de  celles  concernant  [llorteyise  et  le 
Paquebot.  n°  19,  on  arrive  aux  deductions  suivantes  ; 

1“  L’experience  relative  au  remorquage  a la  remonte,  entre  Saint-Denis 
et  Suresnes,  d’une  peniche  chargee  de  289  tonnes,  dans  laquelle  la  vitesse 
moyenne  a etc  de  2 m.  377  a la  seconde,  el  I’efibrt  moyen  de  1805  kilo- 
grammes, indique  qu’il  suffirait  d’ameliorer  les  passages  des  ponts  d’As- 
nieres  et  de  Saint-Ouen,  pour  reduire  de  50  kilogrammes  soil  de  2,00  pour 
100,  reff'ort  maximum  de  traction  observe  de  1 900  kilogrammes. 

2“  L’experience  relative  au  remorquage  a la  remonte,  entre  Contlans 
et  Bougival,  de  4 bateaux  charges  ensemble  de  1 200  tonnes,  dans  laquelle 
la  vitesse  moyenne  a etc  de  1 m.  925  a la  seconde,  et  I’effort  moyen  de 
2 754  kilogrammes,  indique  qu’il  suffirait  d’ameliorer  les  traversees  du 
pont  du  Pecq  et  des  ponts  do  Maisons,  ainsi  qu’un  passage  elroit  vers 
la  borne  kilometrique  50,  pour  reduire  de  000  kilogrammes,  soil  de 
18  pour  100,  I’effort  maximum  observe  de  5 300  kilogrammes. 

3”  L’experience  relative  au  remorquage  a la  remonte,  entre  Bougival  et 
Saint-Denis,  de  4 peniches  chargees  ensemble  de  910  tonnes,  dans  laquelle 
la  vitesse  moyenne  a 6te  de  2 m.  082  a la  seconde,  et  I’effort  moyen  de 
2 710  kilogrammes,  indique  qu’il  suffirait  d’ameliorer  les  traversees  des 
ponts  de  Chatou  et  deux  passages  etroits  et  pen  profonds,  pour  reduire  de 
500  kilogrammes,  soil  de  11  pour  100,  I’effort  maximum  observe  de 
2 800  kilogrammes. 

4“  Enfm  I’experience  relative  au  remorquage  a la  descente,  entre  Javel 
et  Chatou,  de  5 peniches  chargees  ensemble  de  500  tonnes  et  d’une  peni- 
che, vide  dans  laquelle  la  vitesse  moyenne  a ele  de  2 m.  397  a la  seconde, 
et  I’effort  moyen  de  2 559  kilogrammes,  indique,  d’une  maniere  cepen- 
dant  moins  nette,  que  I’amelioration  de  la  traversee  de  certains  ponts 
et  de  certains  passages  pourrait  reduire  de  100  kilogrammes,  soil  de 
5 pour  100,  I’effort  maximum  observe  de  2 700  kilogrammes. 
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Ces  experiences,  en  dehors  de  Tinfluence  manifeste  qu’exercenl  a la 
remonte,  sur  les  convois,  les  mauvais  passages  du  chenal,  monlient,  en 
outre,  comme  on  devait  s’y  attendre,  qu’a  la  descente  cette  influence  n’a 
plus  une  aussi  grande  importance. 

La  Compagnie  du  Touage  de  la  Basse-Seine  et  de  I’Oise  ayant  egalement 
eu  I’obligeance  de  nous  communiquer  les  resultats  de  quelques  experiences 
de  traction  faites  par  elle,  en  1875,  sur  la  Basse-Seine,  nous  avons  estime 
qu’ils  pourraient  completer  utilement  les  donnees  precedentes  relatives  a 
la  fraction  en  riviere,  et  nous  les  reproduisons  ci-dessous. 


DATE 

de 

BATEAUX  REMORQOES. 

VITESSES 

MOYENNES 

o; 

u 

z:  1 

Ca3  2 

EMPL.ACEMENT 

des 

DIMENSIONS. 

3 

- « 
p..g 

g 3 

s s 

CO  — 

Xi  '«5 

5 S 
o 2 5 

S ^ G 
2 ^ 

OBSERVATIONS. 

L’EXrERIENCE. 

ET  NATURE. 

3 

<u 

fci) 

a 

o 

<V 

bD 

Cm 

C S 

X 

iz 

o 

fm 

JV 

o 

-G 

« 3 
cs 

= §; 

3 Z 
'O  o 

D, 

sk 

P H 

Lb 

w 2 

o 

EXPERIENCES. 

m. 

m. 

m. 

Ion. 

m. 

m. 

m. 

kilog. 

3 mai  1875. 

Malhilde 

(p6niche). 

55,00 

3,00 

1,85 

250 

0,98 

1,11 

2,09 

647 

Entre  les  bornes  29  k. 
ct  23  k.  (remonte). 

Effort  audemar- 
ragc : lOSOkilog. 

11  mai  1873. 

L'tdounrd 
(chaland  de 
Chauny). 

57,00 

6,30 

1,70 

357 

0,83 

1,14 

1,97 

669 

Entre  les  bornesl28  k.  6 
et  26  k.  (remonte). 

Effort  auddmar- 
rage  : 1230  k. 

29  mai  1873. 

France 

(chaland 

marnois). 

41 ,08 

7,66 

1,67 

550 

0,83 

1,11 

1,94 

737 

Entre  les  bornes  29  k.  et 
26  k.  (remontc). 

Effort  auddmar- 
rage  : 1250  k. 

20  juin  1873. 

Pere  iternel 
(chaland). 

40,00 

7,00 

1,94 

436 

0,86 

1,00 

1,86 

701 

Entre  les  bornes  29  k.  et 
et  26  k.  (remonte). 

Effort  auddmar- 
rage  : 1183  k. 

13  juillet  1873. 

Celia 

(chaland). 

59,60 

6,95 

1,80 

252 

0,73 

1,06 

1,79 

239 

Entre  les  bornes  29  k.  el 
el  23  k.  6 (renionte). 

Elfortau  demar- 
rage  : 1000  k. 

12  aout  1873. 

St  - Germain 
(chaland). 

40,80 

7,70 

1,90 

450 

0,466 

1,04 

1 ,506 

301 

Entre  les  bornes  29  k.  et 
26  k.  (remontc). 

Effort  an  ddmar- 
rage  : 1300  k. 

23  aoiit  1873. 

Marie- A bel 
(peniche). 

33,00 

3,00 

1,40 

187 

0,50 

0,98 

1,48 

258 

Id. 

Effort  auddmar- 
rage  ; 750  k. 

2septembrel873. 

AngHe 

(peniche). 

53,00 

3,00 

1,83 

233 

0,53 

1,00 

1,53 

342 

Id. 

Effort  an  ddmar- 
rage  : 1030  k. 

10  octobre  1873. 

Pauline 

(chaland). 

59,60 

0,95 

1,70 

255 

0,75 

1,03 

1,78 

216 

Entre  les  bornes  29  k,  et 
25  k.  6 (remonle). 

Effort  au  dcmar- 
rage  : 1000  k. 

Experiences  de  traction  executees  sur  le  canal  de  Bourgogne. 

Le  dynamometre  employe  en  ce  moment  pour  les  experiences  que  nous 
poursuivons  sur  la  Basse-Seine  nous  a deja  servi,  au  mois  de  fevrier  1873, 
a differents  essais  de  fraction  de  bateaux  sur  le  Canal  de  Bourgogne. 

Ces  essais  se  rattachant  d’une  maniere  directe  au  sujet  du  present 
rapport,  nous  avons  pense  qu’en  presence  de  la  penurie  qui  existe  a 
propos  des  renseignemenls  concernant  la  traction  des  balcaux  en  eaux 
limif^es,  il  ne  serait  pas  sans  interet  de  les  rappcler  ici. 

Les  essais  onl  porte  sur  5 bateaux  ayant  des  dimensions  prcsque  idenli- 
ques,  mais  offrant  des  conditions  de  chargements  tres  differentcs. 

La  flute  la  Marguerite  n’avait  aucun  chargement. 
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La  flute  Pori  d'Appoigny  avait  un  chargemenl  dc  27  tonnes. 

Enfin  la  tone  la  Fanny  avait  un  chargement  de  130  tonnes. 

Pour  le  bateau  vide  la  Marguerite,  les  essais  ne  furcnt  executes  que 
sur  un  parcours  de  2 kilom.  580  entre  les  points  kilonietriques,000  metres 
et  2 kilom.  570;  mais,  pour  les  deux  autres,  ils  furent  pousses,  pour 
chacun  d’eux,  sur  tout  le  parcours  du  canal  compris  entre  Laroche  et 
Tonnerre,  soit  sur  une  longueur  de  45  kilometres. 

Le  remorquage  deces  bateaux  ayant  ete  fait  pendant  les  essais  au  moyen, 
soit  d’une  locomotive  routiere,  soit  de  chevaux,  el  le  dynamomeire  6lant 
place  sur  les  bateaux  eux-memes,  il  en  resulte  que  les  efforts  de  traction 
observes  sont  bien  ceux  dus  uniquement  a leur  progression  dans  le  canal 
et  n’ont  pas  etc  troubles  par  la  presence  du  moteur. 

Nous  ajouterons  qu’ils  n’ont  pu  etre  influences  par  la  presence  de  I’onde 
solitaire  etudiee  en  1834  par  John  Russel,  attendu  que  les  vitesses  reali- 
sees  pendant  ces  essais  ont  ete  loin  d’atteindre  celle  d’au  moins  3 m.  901 


a la  seconde,  compatible  avec 


la  profondeur  dc 


1 m.  00  que  presentait  le  Canal  de  Bourgogne  en  1873. 

La  discussion  des  resultals  de  ces  experiences  nous  a permis  de  figurer 
la  relation  existant  entre  les  vitesses  dc  marche  et  les  efforts  de  traction, 
par  les  Irois  courbes*  de  la  PI.  n®  VI,  tig.  5. 

Ces  coLirbes  sont  du  reste  representees  d’une  maniere  tres  satisfaisante, 
dans  les  limites  des  experiences,  par  les  expressions  ci-dessous,  suivant 
que  Ton  considere  la  surface  de  frottement  ou  la  section  au  maitre-couple 
de  la  partie  immergee. 


t“  La  Marguerite.  . . 
2”  Le  Port  d'Appoigny 
3“  La  Fanny 


I R=S2i,2(0,191  + 0,053  v) 
j R=B-iD2 (25,62 + 7,08  v) 

I R=W  (0,382 + 0,058  v) 
j R=B^i)5(34,t5  + 5,18  v) 

{ R=2S'i;2(  0,61  +0,864  v) 
( R=B-«^(22, 84  + 32,36  v) 


Dans  ces  formules,  sont  designes  par : 

R I’effort  de  traction  exprime  en  kilogrammes. 

la  surface  de  frottement  au  repos  exprimee  en  metres  carres 
de  la  partie  immergee  L (/  +-  2 <)  : 

L etant  la  longueur  du  bateau,  I sa  largeur  au  maitre-couple  et  t 
son  tirant  d’eau. 


1.  Ces  courbes  occupent  le  milieu  des  gerbes  renfermant  tous  les  resultals  des  expe- 
riences faites  dans  des  conditions  normales,  et  passent  par  les  points  resultant  de  la 
moyenne  de  tous  les  essais. 
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la  surface  au  repos,  exprimcc  en  meircs  carres,  de  la  section 
immergee  au  mailre-couple  {Ixt.) 

V la  vitesse  de  marche  a la  seconde  cxpriince  en  metres. 

Le  tableau  ci-apres  renferme  les  donneos  principalcs  de  ces  experiences, 
ainsi  que  les  renseignements  les  plus  interessants  a en  tircr. 
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DEVISES 

DES  BATEAUX. 

Cz5 

o 

LONGUEUR  (L). 

LARGEUR  {1). 

w 

Q 

-a; 

£ 

2 

w ^ 

1 J' 

S w 

T. 

m. 

m« 

m* 

mq. 

Marguerite.  . . 
(flute). 

28 

50,40 

5,06 

0,25 

169,02 

Portd'Appoigny. 

(flute). 

55 

50,40 

5,06 

0,45 

181,18 

Fanny 

(toue). 

157 

50,50 

5,  )) 

1,20 

224,22 

SECTION 

AU  MAITRE-COUPLE 

VITESSES  AUX  ESSAIS 

(en  METRES  A LA  SECONDe). 

VALEURS 

R 

“E  k — yj 

pour  les  vitesses  de 

Minima. 

i 

Moyenne.| 

1 

Maxima. 

y 

I \ 

1 metre.  J 

O 

e 

1 

2 metres. 

mq. 

1,265 

m. 

1,680 

m. 

1,860 

m. 

2,050 

0,244 

0,270 

0,297 

2,277 

0,820 

1,545 

1,770 

0,440 

0,469 

0,498 

6,  » 

0,685 

1,047 

1,545 

1,474 

1,906 

2,558 

1.  Les  valours  do  R pour  v = ^ metre  a la  seconde,  par  mfetre  carrd  de  section  mouillde  an  niaitrc-coui)Ie,  du 
du  1"  fascicule  de  ses  rcclierches  expdrimentales  sur  le  materiel  de  la  batellerie;  cela  tientala  diU'erencc  des  milieux, 
etre  assimil^e  a un  milieu  iiiddfini. 


Des  chiflVes  de  ce  tableau  on  pent  tirer  les  deductions  suivantes  en  ce 
qui  concernc  le  Canal  de  Bourgogne  ; 

1“  La  resistance  a la  traction  pour  un  ineme  bateau  croit  dans  une  pro- 
portion beaucoup  plus  rapide  que  le  carre  de  la  vitesse  de  marcbe. 

Les  formules  algebriques  donnees  ci-dessus  indiquent  que  cette  resis- 
tance cst  fonction,  non  seulement  du  carre  de  la  vilesse,  inais  du  cube 
de  cetle  derniere,  du  inoins  dans  les  liiniles  des  essais  executes. 

Ce  resultat  est  du  restc  en  accord  avec  ce  qui  a ete  constate  par  diffe- 
rents  observateurs,  et  en  particulicr  lors  d’experiences  ex6cutees  en  1775 
et  1778  par  une  commission  de  I’Academie  des  sciences  composee  de 
Bossut,  d’Alembert  et  Condorcet,  sur  les  resistances  qu’eprouve  la  marclie 
des  corps  flottants  dans  I’eau  d’un  bassin, 

L’une  des  conclusions  de  cette  Commission  est,  en  effet,  que  pour  un 
nieme  flotteur,  a des  vitesses  differentes,  la  resistance  est  imparfaile- 
ment  representee  par  la  IbrmuleKS^V^  et  qu’il  faut,  ou  faire  croifre  le 
coefficient  K avec  la  vilesse,  ou  augmenter  I’exposant  de  la  vitesse  V, 
S'^  etant  I’airede  la  section  transversale  immergee. 

2"  Pour  des  bateaux  de  meme  largeur  et  pour  une  merne  vitesse,  la  resis- 
tance croit  tres  rapidement  avec  leur  enfoncement,  et  plus  que  propor- 
tionnellement,  soil  a leur  section  immergee  au  maitre-couple,  soit  a leur 
surface  mouillee. 

En  considerant,  par  exemple,  ce  qui  se  passe  pour  la  vitesse  de  1 metre 
a la  seconde,  la  resistance  par  metre  carre  de  surface  mouillee  (Z^),  sensi- 
blement  proportionnelle  au  tirant  d’eau  lorsqu’il  reste  faible,  devient 
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VALEURS 

RAPPORT 
de  la 
section 

R pour  V = 1 METRE 

A LA  SECONDE*. 

VALEURS  DE  R 

pour 

les  vitesses  de 

du  bateau 
a la  section 

par 

par 

a la 
vitesse 
minima 
des 
essais. 

a la 
vitesse 
moyenne 
des 
essais. 

a la 
vitesse 
maxima 
des 
essais. 

1 metre. 

i 

O 

iO 

i 

1 

2 metres. 

du  canal 

P-’ 

Tot  ale. 

metre 

carre 

de 

metre 

carre 

de  R*. 

32,601 

36,141 

39,682 

0,061 

k. 

41,24 

k. 

0,244 

k. 

32,601 

k. 

155,5 

k. 

169,3 

k. 

215,0 

55,018 

37,329 

59,645 

0,110 

79,72 

0,440 

35,018 

52,3 

204,0 

275,1 

55,084 

71,228 

87,372 

0,289 

350,50 

1,474 

55,084 

125,5 

572,2 

715,8 

o 

> 

cd 

Isa 

c/3 

« 

o 


tableau  ci-dessus,  sent  sensiblement  sup^rieures  a celles  donn^es  par  M.  ringcnieui*  en  chef  De  Mas,  a la  page  56 
le  Canal  de  Bourgogne  ayant  une  faible  section  {20“*  72),  tandis  que  la  partie  de  la  Seine  ou  M.  de  Mas  opere,  peut 


proportionnelle  au  carre  de  ce  tirant  d’eau  lorsque  celiii-ci  represente  une 
fraction  notable  de  la  profondeur  du  canal. 

3®  Le  rapport  de  la  section  immergee  au  maitre-couple  a la  section  du 


canal 


exerce  une  influence  considerable  sur  la  valeur  de  la  resistance 


au  fur  et  a mesure  que  croit  la  vitesse. 

Pour  une  vitesse  de  1 mMre  par  seconde,  la  resistance  croit  a peu  pres 
proportionnellement  a I’augmentation  de  ce  rapport,  mais  pour  une  vitesse 
de  2 metres  seulement,  le  coefficient  de  proportionnalile  doit  6tre  porte 
de  1 a 5. 


Experiences  de  traction  sur  le  Canal  Saint-Martin. 

Les  r6sultats  fournis  par  les  experiences  sur  le  Canal  de  Bourgogne  sont 
du  resle  en  accord  avec  certains  resultats  d’experienccs  de  traction  executes, 
en  mars  1866,  sur  le  Canal  Saint-Martin  et  dont  le  tableau  suivant  donne  le 
resume. 
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NUMEROS 

B.\TEAl)X  liEMOIiQUfiS. 

SECTION 

BIEF 

tirant 

^ vide. 

d‘eau 

total. 

U 

et 

TATES 

des  experiences. 

NOM, 

NATURE. 

Longueur. 

Largeur. 

0)  • 

^ 1 

c 

p 

"t. 

SECTION  niMERGD 

“ du  bateau  ai 

maltre-couple 

« • 

(/)  a) 
S3  o 

Vitesse  totale  \ 

' du  bateau. 

(2  ” 

R. 

1. 

21  mars  1866. 

La  Jenny  . . 

Margotat. 

m. 

17,50 

m. 

4,12 

0 

m. 

0,28 

m. 

0,28 

mq. 

1,154 

mq. 

19,63 

mq. 

41,00 

m. 

1,049 

k. 

46 , 6 

2. 

28  mars. 

La  Nolre-Dame. 

Peniche. 

59,80 

4,88 

0 

0,32 

0,92 

1,561 

Id. 

Id. 

0,988 

67,6 

3. 

28  mars. 

Le  Cisar  . . 

Tone. 

30,70 

5,00 

124 

0,22 

1,13 

5,650 

Id. 

Id. 

1,09 

215,0 

4. 

21  mars. 

/-c  Colbert. . . 

Pcniche. 

34,80 

4,77 

242 

0,52 

2,12 

10,112 

Id. 

Id. 

1,704 

405,4 

7. 

21  avril. 

La  Marne . . 

Flute  dc  la 
Marne. 

31,80 

5.00 

170 

0,50 

1,28 

6,400 

Id. 

Id. 

0,930 

315,6 

8. 

10  avril. 

Kleher.  . . . 

Tone  de  Dour- 
^^ogne. 

50,50 

5,02 

203 

0,20 

1,28 

6,426 

Id. 

Id. 

0,600 

219,0 

Si  Ton  compare,  en  eflet,  les  cliiffres  de  ce  tableau  correspondant  aux 
baleaux  isoles  et  aux  experiences  faites  dans  les  parties  retrecies  du  Canal 
Saint-Martin,  dont  la  section  est  de  19  m.  63,  se  rapprochant  de  celle  de 
20  in.  72  du  Canal  de  Bourgogne,  on  trouve  que,  pour  ces  bateaux,  les 

coefficients  K = sont  pen  differents  pour  des  vitesses  voisines  de 

1 metre  a la  seconde  et  pour  des  tirants  d’eau  analogues. 


CAN.AL  SAINT-MARTIN. 

CANAL  DE  BOURGOGNE. 

DEVISE 

DU  BATEAU 

TIRANT 

d’eau. 

VITESSE 

A LA 

SECONDE. 

R 

— li^v*' 

NATURE 

DU 

IJ.ATEAU. 

BA 

DEVISE 

DU  BATEAU. 

TIRANT 

d’eau. 

VITESSE 

A LA 

SECONDE. 

K-  ^ 
B-V*' 

NATURE 

DU 

BATEAU. 

BA 

La  Jenny.  . 

m. 

0,28 

m. 

1,049 

36,61 

Margotat 

mq. 

1,154 

La  Marque- 
rile.  . , . 

m. 

0,25 

m. 

1,049 

52,70 

Flute. 

mq. 

1,260 

La  Notre  - 
Dame.  . . 

0,32 

0,988 

31,71 

Pdniclie. 

1,561 

LePortd'Ap- 
poiyny  . . 

0,45 

0,988 

59,33 

Fliite. 

2.277 

La  Marne . 

— 

1,28 

0,930 

56,65 

Flute. 

6,40 

La  Fanny. 

1,20 

0,930 

55,20 

Toue. 

6,000 

En  laissant  de  cote  les  essais  relatifs  au  Colbert  dont  les  r6sultats  sont 
absolument  discordants  entre  eux,  les  experiences  du  Canal  Saint-Martin 
font  egalement  ressortir  I’augmentation  rapide  de  I’etfort  de  traction  avec 
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fiXROIT 

BIEFS  ELARGIS. 

OBSERVATIONS. 

crl  ! 

Coefficient.  ‘ 

i 

a 

.2 

’o 

c:s 

<v 

o 

W 

R 

TV*’ 

LONGUEUR  : 1550  METRES. 

LONGUEUR  : 400  METRES. 

LONGUEUR  : 550  METRES. 

Vitesse  ' 
< lotaledu 
bateau. 

U CQ 

To 

W o 

CJ 

R. 

c 

4)  C) 

o •— 

R 

Pv*‘ 

'SI 

R 

TV^' 

Vitesse  ' 

:<  totale  du 

bateau. 

O -2 

w i 

R. 

^ c 

01  0) 
o Ts 

R 

R^V*' 

-1 

R 

TV*' 

Vitesse  1 

< totale  du 

bateau. 

1 

•<1) 

CS 

«2 

w § 

w 

R. 

4)  S 
-1 

R 

B *V* 

c 

o 

w c 

R 

TV2‘ 

m. 

k. 

m. 

k. 

m. 

k. 

56,61 

0,00 

1,929 

85,6 

19,47 

0,00 

» 

» 

• 

» 

» 

» 

» 

” 

44,56 

0,00 

1,086 

66,8 

59,64 

0,00 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

51,71 

1.44 

1,406 

529,2 

29,72 

1,55 

• 

» 

» 

• 

• 

» 

“ 

» 

15,87 

0,58 

0,767 

174,8 

29,82 

1,24 

• 

» 

» 

• 

» 

56,65 

2,15 

» 

» 

0 

» 

0,890 

155,2 

50,69 

1,16 

1,140 

209,6 

25,19 

0,95 

90,28 

2,85 

» 

» 

» 

0,625 

177,6 

70,75 

2,24 

0,661 

161,2 

57,16 

1,81 

Taugmentation  du  lirant  d’eau,  et  avec  celle  du  rapport  entre  la  surlace 

/B'^\ 

de  la  section  du  maitre-couple  immergee  et  celle  du  canal  ( 

C’est  ainsi  que  pour  les  bateaux  Jenny,  Notre -Dame,  et  Cesar, 
R 

le  coefficient  K = 6st  notablement  mferieur  pour  les  essais  faits  dans 

les  parties  du  canal  a section  large  que  pour  ccux  fails  dans  celles  a section 
etroite,  bien  que  les  vitesses  correspondant  aux  experiences  concernant  ces 
derniers  soient  les  plus  faibles. 

Les  experiences  de  traction  sur  Ic  Canal  Saint-Martin  ont  porte  egalement 
sur  des  convois  et  ont  fourni  les  r^sultats  indiques  ci-dessous. 
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TRACTION  SUR  LES  RIVIERES  CANALISfiES. 


B.ITEAUX  REMORQUES. 

SECTION 

BIEF 

NUM^ROS 

U 

U 

Z 

Tin  ANT 

d'eau 

SECTION 

IMMERGEE 

au 

•a; 

— 

re 

ET  DATES 

(les  experiences. 

NOM, 

NATURE. 

e 

s 

s 

y. 

o 

es 

3 

C 

a 

< 

a 

‘id 

Cm 

z 

*c 

td 

u 

< 

z 

z 

"3 

0 

maitre-couple 

pour 

I’ensemble 
des  bateaux 
de 

cheque  convoi 

'js  w 

0 *p 

ez 

Vi  to 

a>  im 

w ^ 

re 

'O 

Vitesse  to 

du  convc 

s 

0 

§ 

u 

B'- 

p* 

p® 

V. 

R. 

5. 

24  mars  1866. 

Vengeur  . . 

Fille-de-VAir 

Peniche. 

FlOtc  de  Bourgogne. 

m. 

54,10 

30,20 

m. 

5,00 

5,05 

T. 

265) 

300 

95) 

m. 

0,24 

0,25 

m. 

1,82 

0,97 

mq. 

9,100) 

13,998 

4,898^ 

mq. 

19,65 

mq. 

41,00 

m. 

0,641 

k. 

619,6 

Eclipse.  . . 

Pdniche. 

53,00 

4,76 

217, 

0,25 

1,62 

7,711\ 

Laurier.  . . 

Pdniche. 

32,70 

4,68 

201  i 

0,25 

1 ,55 

7,16oj 

6. 

2i  mars. 

iMontebelto.. 

\Pha7'aon  . . 

Chaland. 

Toue  de  Bourgogne. 

32,80 

29,60 

6,22 

5,00 

585( 

)1278 

1171 

0,34 

0,22 

2,24 

1,17 

13,935f 

>49,347 

5,830( 

Id. 

Id. 

0,439 

1286,4 

Bacchus.  . . 

Tone  de  Bourgogne 

30,05 

5,06 

1631 

0,18 

1,32 

6,679) 

klise-Ma)'ie . 

Flilte  de  Bourgogne. 

31,00 

5,17 

195' 

0,20 

1,55 

3,014/ 

Louise  . . . 

Flute  d'Ourcq. 

28,30 

3,05 

OOOt 

0,28 

0,28 

0,854\ 

9.  ' 

10  avril. 

Marie.  . . . 

Id. 

28,30 

3,05 

000>  203 

0,28 

0,28 

0,8545  8,134 

Id. 

Id. 

0,460 

128,6 

Kleber  . . . 

Toue  de  Bourgogne. 

30,30 

5,02 

203) 

0,20 

1,28 

6,426' 

10. 

10  avril. 

Charlotte.  . 

Kteber  . . . 

Toue  de  Bourgogne. 

Id. 

50,66 

30,50 

5,07 

5,02 

129) 

I 332 
203) 

0,18 

0,20 

1,09 

1,28 

5,526) 

11,952 

6,426) 

Id. 

Id. 

0,666 

357,0 

Xlaaca  . . , 

Pdniche. 

33,00 

5,00 

250\ 

0.30 

1,83 

9,1505 

11. 

24  avril. 

Louise  . . . 

Flute. 

28,30 

3,05 

55>  359 

0,28 

0,98 

2,989515,007 

Id. 

Id. 

0,800 

647,6 

i 

Marie.  . . . 

Id. 

28,30 

3,05 

54) 

0,28 

0,96 

2,928; 

II  ressort  en  particulier  des  donnees  de  ce  tableau  : 

1"  Que,  meme  en  faisanl  intervenir  en  denominateur  dans  la  valeur  de  K, 
la  somme  des  aires  immergees  au  maitre-couple  de  tons  les  bateaux  for- 
mant un  convoi,  ce  coefficient  est  de  beaucoup  superieur  a celui  relatif  a 
des  bateaux  isoles,  ce  qui  indique  qu’en  ne  considerant  que  I’effort  de 
traction  a developper,  la  traction  par  bateau  isole  serait  plus  economique 
que  celle  par  convoi ; 

2“  Que  la  resistance  decroit  tres  rapidement  avec  I’augmentation  de 
section  du  canal.  C’est  ainsi,  en  particulier,  que  pour  Texperience  n®  6 

comprenant  6 bateaux,  le  coefficient  de  resistance  K = qui  est  egal  a 
137,20  dans  la  section  etroite,  descend  a 52,51  dans  la  section  large. 

Conclusions. 

Comme  on  le  voit  par  les  indications  du  present  rapport,  la  question 
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^TROIT. 

BIEFS  fiLARGIS. 

OBSERVATIONS. 

c 

a 

'o 

£ 

a> 

o 

CJ 

R 

B^* 

^ Coefficient.  i 

• 

LONGUEUR  : 

1 350  METRES. 

LONGUEUR  : 

400  METRES, 

LONGUEUR  : 

550  METRES. 

^ Vitesse  totale  ^ 
• du  convoi. 

r®  Effort  constate.  | 

.3 

'5 

<a) 

o 

u 

R 

B*V*‘ 

<1  S3  Coefficient,  j 

O 

SI 

a>  o 

tfi  « 

<D  S 
.-"13 
> 

V. 

.50  Effort  constate.  | 

s 

<D 

O 

u 

R 

Pv** 

<1 50  Coefficient.  ^ 

^ Vitesse  totale  ' 

du  convoi. 

-a; 

« 

S 

o 

o 

k 

s 

u 

R. 

c 

o 

£ 

0) 

o 

R 

B*V*' 

50  Coefficient. 

ra. 

k. 

m. 

k. 

m. 

k. 

10S,70 

4,31 

0,857 

362,2 

35,44 

1,41 

B 

* 

B 

B 

B 

» 

137,20 

5,29 

0,619 

984,8 

52,51 

2,03 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

75,20 

3,02 

» 

» 

» 

1,388 

447,8 

28,98 

1,14 

1,175 

401,4 

56,03 

1,44 

67,89 

2,44 

» 

» 

0 

» 

0,956 

301,8 

28,04 

1,00 

1,014 

352,4 

28,98 

1,04 

67,18 

2,86 

n 

a 

)) 

0,995 

506,2 

33,97 

1,42 

1,100 

639,6 

35,08 

1,47 

cle  la  traction  sur  les  rivieres  canalisees  presente  encore  bien  des  inconnues, 
notamment  en  ce  qui  concerne  I’influence  qu’elle  pent  exercer  sur  la  re- 
duction des  prix  de  transport. 

Nous  avons  essaye  de  montrer  que  pour  resoudre  ce  probleme,  il  ne 
suffisait  pas  de  s’attacher  uniquementau  moteur  et  au  bateau,  mais,  qu’il 
y avail  lieu  de  s’occuper  aussi  des  details  de  la  voie  navigable  elle-meme, 
en  supposant  resolue  son  adaptation  generale  a un  mode  de  navigation 
determine. 

Les  experiences  que  nous  avons  commencees  ace  sujet  etcellesque  nous 
avons  pu  reunir,  montrent  que  ces  ameliorations  de  details  sont  de  nature 
a produire  soil  des  augmentations  dans  la  vitesse  de  raarclie,  soil  des  re- 
ductions dans  les  efforts  de  traction  pouvant  aller,  snr  la  Basse-Seine, 
jusqu’a  18  pour  100  des  efforts  maxima,  et  de  nature,  par  la  meme,  a 
exercer  une  influence  notable  sur  le  prix  du  fret. 
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TRACTION  SUR  RES  RIVIERES  CANALISEES. 


I/utilile  de  ces  experiences  faites,  comrnenous  I’avonsindique  page  17, 
a un  point  de  vue  absoluinent  different  de  celui  ponrsuivi  par  M.  I’lnge- 
nieur  en  chef  de  Mas,  nous  parait  done  deinontree,  et  nous  scrions  heureux 
si  notre  communication  pouvait  engager  quelques  observateurs  a en 
executor  d’analogues  sur  d’autres  rivieres. 


Paris,  le  2 avril  1892. 
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Tjxperiences  exeeutees  en  FevpieP  1873  entpe  Laroche  et  Tonneppe 

Relation  enlre  les  efforts  de  traction  et  les  vitesses  de  marche  constates 


Planche  VI 
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TRACTION  SUR  LES  CANAUX 


REGIONS  DU  NORD  ET  DE  L’EST  DE  LA  FRANCE 


RAPPORT 


PAR 

M.  DEROME 

Ingdnieui  en  Chef  des  Fonts  et  Chaussdes  a Compi4giie. 


Nous  nous  proposons  d’etudier  dans  ce  rapport  la  question  de  traction 
des  bateaux  sur  les  canaux  de  la  region  du  nord  et  de  I’est  de  la  France, 
ainsi  que  sur  les  rivieres  canalisees  de  cette  region  qui  peuvent  Mre  assi- 
milees  aux  canaux. 

Nous  indiquerons  d’abord  sommairement  les  conditions  techniques  que 
presentent  ces  voies  navigables  ainsi  que  les  bateaux  qui  les  desservent. 

Nous  exposerons  ensuite  les  differents  systemes  de  traction  pratiques 
jusqu’a  ce  jour. 

Nous  discuterons  enfin  les  avantages  et  les  inconvenients  de  chacun 
d’eux. 


Conditions  de  navigabilite  des  canaux. 


Les  canaux  de  la  region  du  Nord  et  de  I’Est  ofl’rent  en  general  les  dimen- 
sions suivantes  : 


Largeur  au  plafond.  . . . . 

Profondeur  d’eau 

Largeur  des  ecluses.  • . 
Longueur  utile  des  ecluses 
Uauteur  libre  sous  les  ponts 


to  m.  a 12  metres. 

2 m.  00  a 2 m.  20 
5 m.  20  a 6 m.  50 

38  m.  50  a 40  m.  00* 

3 m.  50  a 5 m.  70 


La  section  normale  de  la  cuvette  est  ordinairement  elargie  dans  les 
courbes  de  inaniere  a permettre  le  croisement  de  deux  bateaux  charges. 

Cette  section  se  trouve  au  contraire  notablement  retrecie  dans  les  sou- 
terrains  et  les  trancbees  aux  abords,  ainsi  qu’a  la  traversee  de  certains 


1.  Cette  longueur  descend  a 37  m.  90  sur  le  canal  de  la  Sambre  a I’Oise. 
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ouvrages,  tels  que  ponts-canaux,  ponls-routes  fixes  ou  mobiles,  barrages 
militaires,  etc. 

La  largeur  des  passages  etroits  varie  habituellement  de  5 m.  50  a 
6 m.  50,  et  atteint  parfois  7 ou  8 metres. 

Les  bcrges  des  canaux  sont  rarement  defendues  en  contre-bas  de  la  ban- 
quette qui  regne  d’ordinaire  un  peu  au-dessousde  la  flottaison. 

Au-dessus  de  cette  banquette,  elles  sont  generalement  protegees  centre 
le  batillage  des  eaux  et  le  froltement  des  bateaux  vides  par  des  roseaux, 
des  clayonnages,  des  perres  a pierres  seclies  ou  des  murettes  en  ma^on* 
nerie. 

Les  canaux  sont  presque  partout  hordes  d’un  chemin  de  halage  empier  rd 
sur  une  largeur  de  2 m.  50  a 3 metres. 

Ils  ne  re?oivent  le  plus  souvent  que  le  debit  des  prises  d’eaux  alimen- 
taires  et  le  produit  des  eclusees. 

Quelques-uns  cependant  livrent  passage  a des  eaux  surabondantes,  soit 
dans  un  interet  particulier,  tel  que  la  mise  en  jeu  de  moulins  ou  autres 
etablisscments  industriels,  soit  dans  un  but  d’utilite  publique  tel  que  le 
dessechement  d’un  pays  marecageux,  I’assainissement  d’une  cite  popu- 
leuse,  I’elevation  par  machines’  hydrauliques  des  eaux  necessaires  aux 
besoins  d’une  ville,  des  biefs  superieurs  d’un  canal,  etc. 

En  temps  normal,  la  navigation  a lieu  librement  sur  les  canaux  de  jour 
comme  de  nuit. 

Elle  chome  habituellement  de  10  a 30  jours  par  an,  a I’epoque  fixee 
par  I’administration,  pour  faciliter  I’execution  des  travaux  d’entrelien  et 
d’amelioration  des  ouvrages. 

La  circulation  est  en  outre  arietec  chaque  hiver  par  les  glaces  sur  tout 
ou  partie  du  reseau. 

Get  arret  dure  ordinairement  de  1 a 3 mois  sur  les  canaux  de  I’Est ; il 
est  notablement  moins  long  sur  ceux  du  Nord. 

On  arrive  meme  a eviter  tout  chdmage  sur  plusieurs  de  ces  derniers 
canaux  durant  les  hivers  d’intensite  moyenne,  en  retardant  la  prise  des 
biefs  par  un  assez  fort  courant,  et  en  cassant  la  glace  a mesure  qu’elle  se 
forme. 


Conditions  de  navigabilite  des  rivieres  canalisees. 

Les  rivieres  canalisees  dont  il  s’agit  ne  sont  a proprement  parler  que 
de  veritables  canaux  qui  occupent  le  lit  d’anciens  cours  d’eau  convena- 
blement  elargis  et  rectifies. 

Ces  rivieres  peuvent  etre  assimilees  aux  canaux  de  la  region  en  ce  qui 
concerne  la  section  normale  et  le  tirant  d’eau  minimum  des  biefs,  la  lar- 
geur et  la  longueur  utile  des  sas  ainsi  que  la  hauteur  libre  sous  les  ponts. 

Les  ecluses  sont  generalement  etablies  en  derivation,  au  droit  du  bras 
de  decharge  ferme  par  des  barrages  mobiles. 
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Les  ponts  offrent  parfois  des  passages  retrecis,  mais  la  [largeur  de  ces 
passages  descend  rarement  au-dessous  de  7 a 8 metres. 

Les  berges  sent  communement’ defendues  a la  flottaison,  et  il  existe 
presquc  partout  sur  Tune  des  rives  un  chemin  de  halagc  empierre. 

Les  biefs  ont  naturellement  a debiter  dcs  eaux  surabondantes  dont  le 
volume  varie  d’une  maniere  notable  suivant  les  saisons,  an  lieu  de  rester 
a pen  pres  constant  comme  sur  les  canaux.  Ce  volume  pent  devenir 
assez  considerable  pour  interrompre  la  navigation. 

Les  interruptions  de  cette  nature  sont  d’ordinaire  assez  rares  et  de 
faible  duree ; certaines  rivieres  subissent  cependant  de  longs  et  nombreux 
clidmages  du  fait  des  crues. 

Les  arrets  occasionnes  par  les  glaces  son  en  general  moins  frequents  et 
moins  prolonges  sur  les  rivieres  que  sur  les  canaux. 

Les  chDmages  annuels  y sont  plus  ou  moins  longs  suivant  I’importance 
des  travaux  a executer. 

Formes  et  dimensions  des  bateaux. 

Les  bateaux  qui  frequentcnt  les  voies  navigables  de  la  region  sont 
presque  tous  a fond  plat  et  a section  rectangulaire  sur  la  plus  grande 
partie  de  leur  longueur  ; ils  ne  different  communement  que  par  les  formes 
plus  ou  moins  affmees  de  leurs  extremites. 

Les  quatre  cinquiemes  de  ces  bateaux  appartiennent  a un  meme  groupe 
qui  comprend  les  pdniches  flamandes,  les  belandres  et  les  chalands  de 
canal. 

Ces  trois  types  sont  combines  de  maniere  a utiliser  autant  que  possible 
la  capacite  des  ecluses,  et  se  trouvent  caracterises  par  un  coefficient  de 
deplacement  sensiblement  egal  a 0,99 ‘. 

Les  bateaux  de  ce  groupe  offrent  habituellement  les  dimensions  sui- 
vantes  : 

Largeur  uniforme  sur  plus  des  95  centiemes  de  la 


longueur  totale 5 metres. 

Longueur  totale,  gouvernail  non  compris 34  m.  50  a 38  m.  50 

Hauteur  au  milieu  des  Danes 2 m.  10  a 2 m.  30 


Ces  bateaux  calent  a vide  20  a 50  centimetres  d’eau  et  deplacent  en 
nombres  ronds  505  a 545  tonneaux  a I’enfoncement  normal  de  1 m.  80  ; 
leur  cliargement  utile  varie , pour  cet  enfoncement,  de  255  a 505  tonnes. 

D’apres  les  experiences  de  M.  I’ingenieur  en  chef  B.  de  Mas,  ils  offrent 
a la  traction,  dans  une  eau  tranquille,  large  et  profonde,  les  resistances 
ci-apres,  exprimees  en  nombres  ronds  par  chaque  tonneau  de  deplace- 
ment : 

1.  Ce  coefficient  exprime  le  rapport  du  deplacement  effeefif  des  bateaux  au  volume  du 
parallelipipede  rectangle  circonscrit  a la  partie  immergee. 
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A la  Vitesse  de  0 m.  50  par  seconde 0 kil.  550 

— 1 m.  00  — 1 kil.  000 

— 1 m.  50  — 2 kil.  500 


La  plupart  des  autres  bateaux  qui  circulent  sur  les  voies  navigables  de 
la  region  se  repaitissent  en  trois  groupes  qui  comprennent  respectivement 
savoir  : 

1®  Des  champenois,  des  flutes,  des  guinois  et  des  bateaux  d’Arras; 

2®  Des  ardennais,  des  meusiens  et  des  bateaux  de  Saint-Dizier; 

5®  'Des  alsaciens  et  des  piussiens. 

Les  dimensions  et  le  tonnage  de  ces  bateaux  varient  entre  des  limites 
tres  etendues. 

Leur  coefficient  de  deplacement  est  au  plus  de  95  centiemes,  et  des- 
cend d’ ordinaire  notablement  au-dessous  de  ce  chiffre. 

L’avant  presente,  pour  quelques  types,  des  formes  relativement  affmees, 
auxquelles  correspond  une  resistance  a la  traction  sensiblement  inferieure 
a celle  des  peniches. 


Differents  systemes  de  traction 

Les  differents  systemes  employes  dans  la  region  pour  la  locomotion  des 
bateaux  sont  de  deux  sortes  : 

Le  halage  par  des  homines  ou  par  des  betes  de  trait ; 

Et  la  propulsion  ou  la  traction  par  des  machines  a vapeur. 

La  navigation  a la  voile,  au  fil  de  I’eau  et  a la  derive,  la  marche  a I’avi- 
ron  et  a la  gaffe  ne  sont  plus  guere  usitees  que  pour  de  faibles  parcours, 
ou  ne  se  pratiquent  qu’accidentellement  comme  auxiliaires  du  halage. 

Halage  a bras  d’homme. 

Les  reglcments  de  police  des  canaux  et  des  rivieres  qui  leur  sont  assi- 
milees  interdisent  le  halage  a bras  pour  les  bateaux  charges. 

Les  baleaux  vides  peuvent  etre  hales  paries  homines  de  I’equipage ; 
mais  les  mariiiiers  usent  rarement  de  cette  faculte  pour  les  grands  bateaux, 
en  raison  de  la  faible  vitesse  que  comporle  ce  mode  de  halage. 

L’ Administration  tolere  en  general  I’emploi  de  lialeurs  speciaux  pour  les 
petits  bateaux  vides  ou  charges,  affectes  a un  service  local. 

Ces  bateaux  sont  traines  par  un  ou  deux  bommes,  suivant  leur  tonnage 
effectif,  et  parconrent  d’ordinaire  1 200  a 1 500  metres  par  heure. 

Dans  ces  conditions,  le  prix  du  halage  depasse  souvent  un  centime  par 
tonne  kilometrique. 

Halage  par  des  betes  de  traits. 

Lesboeufs,  les  mulcts  etles  anes  ne  sont  qu’exceptionnellement  employes 
a la  traction  des  bateaux  sur  les  voies  navigables  de  la  region. 
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Le  halage  par  chevaiix  y est  au  contraire  applique  d’unc  maniere  gene- 
rale,  sauf  sur  quelques  points  ou  Ton  a du  rccourir  au  touagc  a vapeur 
en  raison  de  circonstances  exceptionnelles. 

Les  bateaux  charges  sont  d’oi’dinaire  hales  isolement : on  accouple  assez 
frequemment  deux  bateaux  vides  a la  suite  I’un  de  I’autre. 

Les  chevaux  sont  communement  repartis  par  courbes,  c’est-a  dire  reunis 
deux  a deux  sous  la  conduite  d’un  charretier. 

Une  seule  courbe  sul'fit  en  general  pour  la  traction  d’un  bateau  charge 
ou  de  deux  bateaux  vides  accouples. 

Les  bateaux  parcourent,  dans  ces  conditions,  de  15  a 30  kilomMres  par 
jour,  selon  leur  enfoncement  et  le  temps  qu’ils  perdent  aux  ecluses. 

Les  chevaux  de  halage  se  divisent  en  trois  categories. 

Les  uns  appartiennent  aux  bateliers  ct  sont  loges  a bord. 

D’autres  sont  au  service  de  haleursawa;  longs  jours,  etfontavec  le  meme 
bateau  un  certain  nombre  d’etapes. 

D’autres  enfin  sont  groupes  en  relais  organises  soit  par  I’Etat  ou  ses 
ayants  droit,  soit  par  des  entrepreneurs  de  transport. 

Chevaux  loges  a bord. 

Les  bateliers  qui  ont  une  ecuriea  bord  et  se  font  haler  par  leurs  propres 
chevaux  sont  relativement  peu  nombreux ; ils  frequentent  surtout  les 
canaux  de  I’Est  etevitent  les  voies  navigables  du  Nord  pourvues  de  services 
de  traction  obligatoires. 

Ge  mode  de  halage  est  rarement  avantageux,  eu  egard  aux  arrets  plus 
ou  moins  prolonges  que  subissent  les  bateaux  par  le  fait  des  chomages 
annuels,  des  crues  et  des  glaces,  ainsi  qu’aux  nombreux  _;o?/rs  de  planche 
que  le  commerce  impose  aux  mariniers  pour  I’embarquement  et  le  debar- 
quernent  des  marchandises. 

Halage  sans  relais,  dit  aux  longs  jours. 

Les  haleurs  aux  longs  jours  sont,  pour  la  plupart,  des  cultivateurs  habi- 
tant les  localites  riveraines  des  voies  navigables,  qui  utilisent  leurs  che- 
vaux a trainer  les  bateaux  aux  epoques  oii  ils  ne  peuventles  employer  aux 
travaux  des  champs;  ils  abandonnent  le  halage  des  qu’arrive  le  temps  des 
labours,  des  ensemencements  ou  des  recoltes. 

Les  bateliers  restent  alors  a la  merci  des  haleurs  de  profession  qui  ne 
disposent  en  general  que  d’un  nombre  de  chevaux  insuffisant. 

Les  prix  du  halage  aux  longs  jours  subissent  par  suite  des  changements 
considerables,  suivant  les  saisons  et  I’activite  des  transports. 

Ils  varient  d’ordinaire  de  50  centimes  a 1 fr.  50  par  courbe  et  s’elevent 
en  moyenne  a 1 fr.  25,  soit  0 fr.  005  par  tonne  kilometrique  pour  un 
bateau  charge  de  250  tonnes 
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Halage  par  relais. 

II  existe  des  relais  pour  le  halage  par  chevaux  sur  le  canal  lateral  a 
rOise,  la  Sambre  canaliste,  le  canal  de  la  Sambre  a I’Oise,  I’Escaut,  le 
canal  de  Saint-Quentin,  le  canal  de  la  Sensee,  la  Scarpe  moyenne  et  la  par- 
lie  du  canal  de  la  Deule  voisine  de  Douai. 

Relais  du  canal  lateral  a I’Oise. 

Le  service  de  relais  organise  sur  le  canal  lateral  a I’Oise  s’etend  de 
Chauny  a Janville  et  se  continue  sur  I’Oise  de  Janville  a Conflans-Sainle- 
Ilonorine,  sur  une  longueur  totale  de  138  kilometres ; il  a ete  etabli  en 
1875  par  les  sieurs  Pavot  freres. 

Les  relais,  au  nombre  de  treize,  sonl  situes  a proximity  des  ecluses 
ainsi  qu’aux  points  extremes  du  parcours. 

Les  sieurs  Pavot  se  sont  assure  une  clientele  reguliere,  malgre  la  con- 
currence des  haleurs  aux  longs  jours,  a I’aide  de  contrats  par  lesquels  les 
bateliers  s’engagent  a se  servir  exclusivement  de  leurs  chevaux  moyennant 
un  tarif  determine. 

Ces  contrats  ont  une  duree  normale  de  trois  a cinq  ans ; ils  n'imposent 
aux  relayeurs  aucun  delai  pour  le  Irajet  non  plus  que  pour  la  fourniture 
des  chevaux. 

Les  prix  appliques  sur  le  canal  sont  en  general  par  courbe  et  par  kilo- 
metre : 

A la  descente  de. 

Et  a la  remonte  de 

selon  I’enfoncement  des  bateaux. 

Ces  prix  correspondent  a une  taxe  de  0 fr.  0030  a 0 fr.  0036  par  tonne 
kilometriqiie  pour  un  chargement  de  250  tonnes. 

Les  contrats  actuellement  en  vigueur  s’appliquent  aux  deux  tiers  envi- 
ron des  bateaux  qui  frequentent  le  canal*. 

Relais  de  la  Sambre  canalisee. 

Le  service  de  relais  etabli  sur  la  Sambre  canalisee  fonctionne  entre  la 
frontiere  beige  et  Landrecies  sur  un  parcours  de  54  kilomMres;  il  est 
exploite  en  regie  par  la  Societe  concessionnaire  du  canal  de  la  Sambre  a 
I’Oise. 

Les  relais  sont  au  nombre  de  12;  leur  longueur  moyenne  est  par  suite 
de  4 kil.  5. 

Les  bateaux  charges  n’exigent  qu’une  seule  courbe  a la  remonte  en  eaux 
moyennes;  ilsprennent  2,  3 et  parfois  4 courbes  en  temps  de  crue. 

1.  Il  est  passA  en  1891  a Tecluse  de  Gliauny  5 959  bateaux  vides  et  14149  bateaux 
charges  de  5 583  015  tonnes  de  marchandises. 


75  centimes. 

80  centimes  a 90  centimes. 
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Les  taxes  perpues  par  voie  d’abonnement  sent  reglees  comine  il  suit  : 


A la  remonte 
A la  descente 


pour  un  bateau  charge, 
pour  un  bateau  vide.  . 
pour  un  bateau  charge, 
pour  un  bateau  vide.  . 


0,0065  par  tonne  kilometrique ; 
0,^20  par  kilometre; 

0,0038  par  tonne  kilometrique; 
0,10  par  kilometre. 


Ce  tarif  s’applique  egalement  aux  mariniers  non  abonnes ; mais  ces  der- 
niers  payent  en  plus  les  courbes  de  renfort  a la  remonte  a raison  de  1 franc 
par  courbe  et  par  kilometre. 

Les  relais  de  la  Sambre  ont  hale  en  1891,  savoir : 

A la  remonte,  55  bateaux  vides  et  2 509  bateaux  charges  de  570  502  t. 
de  marchandises ; 

A la  descenle,  1 695  bateaux  vides  et  659  bateaux  charges  de  164  212  t. 
de  marchandises. 

Le  releve  des  recettes  et  des  depenses  de  I’entreprise  pour  I’annee  1891 
accuse  un  gain  notable  sur  les  bateaux  charges,  une  perte  sensible  sur  les 
bateaux  vides  et  un  benefice  d’environ  15  pour  100  en  solde  de  compte. 

II  convient  d’ailleurs  de  remarquer  que  les  eaux  de  la  Sambre  se  sont 
generalement  maintenues  dans  un  etat  exceptionnellement  favorable  a la 
navigation  durant  la  derniere  campagne. 


Relais  du  canal  de  la  Sambre  a I’Oise. 

Le  service  de  relais  organise  sur  le  canal  de  la  Sambre  a I’Oise  s’etend 
de  Landrecies  a la  Fere  sur  un  trajet  de  67  kilomMres. 

II  fait  suite  a celui  de  la  Sambre  et  est  exploite,  comme  ce  dernier,  par 
la  Societe  concessionnaire  du  canal, 

Le  halage  est  confie  a des  tacherons  de  Landrecies  a Longchamps  sur 
55  kilometres ; il  est  elfectue  en  regie  par  la  Societe  de  Longchamps  a la 
Fere  sur  54  kilometres. 

Les  bateaux  sont  hales  gratuitement,  moyennant  le  peage  que  la  Society 
perQoit  en  vertu  de  I’ordonnance  de  concession. 

Les  depenses  qui  lui  incombent  de  ce  chef  sont  les  suivantes,  d’apres  la 
moyenne  des  cinq  dernieres  annees. 


RELAIS 

A LA  TACHE. 

RELAIS 

EN  r£gIE. 

MOYENNES. 

francs. 

francs. 

francs. 

Frais  de  traction  d’un  bateau  vide  par 

kilometre 

0,349 

0,269 

0,309 

Frais  de  traction  d’un  bateau  charge  par 

tonne  kilometrique 

0,0047 

0,0037 

0,0042 
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Ces  chiffres  s’appliquent  a un  trafic  moyen  de  1682  bateaux  vides  et  de 
2 787  bateaux  charges  de  579  325  tonnes  de  marchandises. 

Escaut  et  canal  de  St-Quentin.  Historique  de  I’organisation  du  halage. 

Les  relais  de  I’Escaut,  du  canal  de  Saint-Quentin  et  des  autres  voies 
navigables  du  Nord  dependent  d’un  service  regulier  etabli  par  I’Etat  en 
vertu  d’un  decret  du  19  juin  1875. 

Les  premiers  essais  tentes  dans  la  region  pour  I’organisation  du  halage 
ont  eu  lieu  vers  1840  surle  canal  de  Saint-Quentin. 

Des  relais  ontete  institues  entre  Cambrai  et  Chauny,  sur  un  parcours  de 
93  kilometres,  par  un  arrete  prefectoral  du  25  ftvrier  1842. 

Ces  relais  etaient  desservis  par  des  halcurs  locaux,  enroles  a cet  effet 
aux  prixet  conditions  d’un  tarif  arrete  parle  pr6fet. 

11s  ont  regulierement  fonctionne  pendant  six  ans,  puis  ont  disparu  lors 
de  la  revolution  de  1848. 

L’administration  les  a retablis  sept  ans  plus  tard,  sur  les  voeux  reiteres 
des  Conseils  generaux  et  des  Chambres  de  commerce. 

Elle  a ensniteetendu  le  meme  systemea  I’Escaut,  a I’Oise  canalisee  et  au 
canal  lateral  a cette  riviere. 

D’apresun  reglement  du  l"juin  1855,  les  tarifs  etaient  prepares  chaque 
annee  par  les  Ingenieurs,  soumis  a une  enquete  de  dix  jours  dans  chaque 
arrondissement,  puis  arrete  par  le  prefet  et  publies  dans  la  seconde  quin- 
zaine  d’octobre. 

Les  concurrents  etaient  tenus  de  se  faire  inscrire  dans  la  seconde  quin- 
zaine  de  novembre. 

Les  ingenieurs  dressaient  la  liste  des  haleurs  agrees  et  les  mettaient  a 
I’ceuvre  le  l^janvier,  apresleur  avoir  fait  elire  des  chefs  relayeurs  charges 
de  la  surveillance  du  service. 

Les  haleurs  agrees  etaient  tenus  de  fournir  des  chevaux  aux  mariniers 
a toute  requisition  suivant  leur  tour  de  role,  soit  de  jour,  soil  de  nuit  ; ils 
devaient  en  outre  trainer  les  bateaux  a la  vitesse  determinee  par  le  regle- 
ment. 

Le  service  ainsi  organise  etait  facultatif  pour  les  bateaux  vides  et  obli- 
gatoire  pour  tons  les  bateaux  charges  a I’exception  des  bateaux  a vapeur, 
et  de  ceux  qui  justifiaient,  pour  un  an  au  moins,  de  la  disposition  de  relais 
particuliers  etablis  sur  toute  I’etendue  de  la  ligne. 

Cette  nouvelle  organisation  a fonctionne  pendant  quatre  ans  d’une 
maniere  satisfaisante,  mais  non  sans  provoquer  de  vives  et  bruyantes 
reclamations  do  la  part  de  cbarreliers  exclus  des  relais  pour  inconduite  et 
de  bateliers  a gage  ennemis  jures  de  tout  tarif  pouvant  permettre  aux 
patrons  de  controler  leurs  debours. 

L’administration  y a mis  un  terme  en  proclamant  la  liberte  illimitee  du 
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halage  a partir  du  1®''  septembre  1860,  malgre  I’avis  de  toutes  leschambres 
de  commerce  de  la  region. 

Elle  comptait  sur  I’iniliative  des  interesses  pour  ameliorer  les  moyens  de 
traction  et  regularise!’  la  marcbe  des  bateaux. 

Mais  les  quelques  tentatives  faites  dans  ce  but  sont  restees  infructueuses, 
et  les  mariniers  se  sont  bientot  trouves  a la  discretion  des  baleurs,  qui  en 
ont  profite  pour  entraver  la  marcbe  des  bateaux  et  leur  imposer  des  taxes 
exorbitantes  a la  faveur  d’encombremenis  de  longue  duree. 

La  situation  estdevenue  intolerable  apres  la  guerre  de  1870  et  I’adminis- 
tration  a enfin  reconnu,  a la  suite  d’enquetes  multiplices,  que  la  liberte 
illimitee  du  halage  devait  entrainer  forcement  et  fatalement  la  ruine  de  la 
navigation  sur  la  ligne  de  la  Belgique  vers  Paris. 

Elle  a des  lors  organise  un  nouveau  service  de  traction  sur  I’Escaut,  le 
canal  do  Saint-Quentin  et  diverses  autres  voies  navigables  du  Nord,  aux 
conditions  du  decret  precite  du  19  juin  1875'. 

Le  service  de  I’Escaut  et  du  canal  de  Saint-Quentin  s’etend  de  Conde  a 
Chauny,  sur  un  parcours  de  122  kilometres,  non  compris  le  bief  de  par- 
tage  du  canal  ou  fonctionne  depuis  1868  un  service  de  touage  a vapeur. 

Ce  parcours  est  divise  en  9 lots  de  12  a 18  kilometres  de  longueur. 

L’exploitation  de  chaque  lot  est  concedee  pour  six  ans  a un  entrepreneur 
par  voie  d’adjucation  publique. 

Le  halage  ainsi  organise  est  obligatoire  pour  tons  les  bateaux  charges, 
tant  a la  remonte  qu’a  la  descente,  a I’exception  des  bateaux  mus  ou 
remorques  par  la  vapeur;  il  est  facultatif  pour  les  bateaux  vides. 

L’administration  conserve  le  droit  de  conceder  tout  autre  mode  de 
halage  qui  n’adrnettrait  pas  les  chevaux  comme  moyen  de  traction  ; 
mais  aucun  essai  de  cette  nature  n’a  ete  tente  jusqu’a  ce  jour. 

D’autre  part,  les  mariniers  n’usent  qu’exceptionnellement  et  pour  de 
faibles  parcours  de  la  faculte  qu’ils  possedent  de  faire  haler  leurs  bateaux 
vides  par  des  hommes  de  Pequipage. 

Les  entrepreneurs  du  halage  jouissent  par  suite,  en  fait,  du  monopole 
absolu  de  la  traction  des  bateaux,  a I’exception  de  ceux  a vapeur. 

Ces  entrepreneurs  sont  tenus  de  haler  les  bateaux  sans  aucun  retard, 
avec  une  vitesse  de  deux  kilometres  a I’lieure. 

Ils  sont  egalement  tenus  d’y  atteler,  a I’entree  et  a la  sortie  des  ecluses, 
des  chevaux  de  renfort  en  nombre  suffisant  pour  acc61erer  autant  que 
possible  cette  double  operation. 

Les  taxes  de  halage  sont  reglees  par  tonne  et  par  kilometre,  d’apres 
les  prix  du  tarif  determine  par  I’adjudication. 

Les  bateaux  vides  payent  a raison  de  leur  jauge  possible  a I’enfoncement 
de  1 m.  80. 

1.  Ce  service  n’a  pas  ^te  etendu  au  canal  lateral  a I’Oise  parce  qu’un  service  de  touage 
sur  clialne  noyee  venait  d’y  etre  concede  par  dtoet  du  12  avril  1875,  a la  suite  d’une 
adjudication  publique. 

DERO>fE.  2 F 
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TRACTION  SUR  LES  CANAUX. 


Les  bateaux  charges  payent  en  plus  une  surlaxe  proportionnelle  a leiu 
chargement  effeclif. 

Les  taxes  de  halage  actuellement  perpues  sent  les  suivantes: 


REMONTE 

DESCENTE. 

VOIES  NAVIGABLES. 

TAXES  PAR 

ET  PAH 

de  jauge 
possible. 

KILOMETRE 

TONNE 

de 

charge- 

nient 

eflectif. 

TAXES 

cumulees 

applicables 

aux 

bateaux 
a pleine 
charge. 

TAXES  PAR 

ET  PAR 

de  jauge 
possible. 

KILOMETRE 

TONNE 

de 

charge- 

merit 

efTectii*. 

TAXES 

cumulees 

applicables 

aux 

bateaux 
a pleine 
charge. 

Moyen  Escaut,  de  Conde  a fitrun 

francs. 

francs. 

francs. 

francs. 

francs. 

francs. 

(56  kil.  reparUs  en  5 lots).  . 
Haul  Escaut,  d’Etrun  a Catnbrai 

0,00219 

0,00565 

0,00584 

0,00146 

0,00219 

0,00565 

(12  kil.  en  un  seul  lot) 

Canal  de  St-Quentin‘,  de  Cam- 
brai  a Chauny,  moins  le  biet 
de  partage  (74  kil.  r^partis 

0,00144 

0,00240 

0,00584 

0,00096 

0,00144 

0,00240 

en  5 lots) 

0,00112 

0,00205 

0,00515 

0,00115 

0,00196 

0,00511 

1.  Le  sens  conventionnel  de  la  descente  correspoud  i la  direction  de  la  Belgique  vers  Paris. 


Ces  taxes,  appliquees  a un  bateau  de  270  tonnes  de  jauge,  donnent  pour 
le  prix  du  halage  par  kilometre  les  prix  ci-apres  : 


VOIES  NAVIGABLES. 

REMONTE 

DESCENTE 

A VIDE. 

A CHAHGE 

COMPLETE. 

A VIDE. 

A CHARGE 

COMPLETE. 

francs. 

francs. 

francs. 

francs. 

Moyen  Escaut,  de  Conde  a Elrun.  . . . 

0,591 

1,577 

0,594 

0,985 

Rant  Escaut,  d’Elrun  a Cambrai.  . . . 

0,589 

1,057 

0,259 

0,648 

Canal  de  St-Qnenlin  *,  de  Cambrai  a 

Chauny,  moins  le  bief  de  parlage.  . . 

0,502 

0,850 

0,511 

0,840 

1.  Le  sens  conventionnel  de  la  descente  correspond  k la  direction  de  la  Belg 

ique  vers  Paris. 

Les  taxes  ci-dessus  concernent  le  service  de  jour;  elles  sont  augmentees 
d’un  tiers  pour  le  service  de  nuit  lorsqu’il  n’est  pas  impose  aux  mariniers 
en  vertu  du  reglement  de  police. 

Les  relais  organises  d’apres  les  bases  qui  precedent  ont  desservi  en  1891, 
dans  des  conditions  satisfaisantes  a tons  egards,  un  mouvement  conside- 
rable de  bateaux  et  de  marcliandises.. 
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II  est  passe,  notamment,  savoir : 


A Valenciennes.  ...  2 603  bateaux  vides  et  5 579  bateaux  charges  de  864  254  tonnes. 
ACambrai.  .....  7 285  — 15  955  — 5424049  — 

ASt-Quentin 6 700  — 13  247  — 5 287  702  — 

AChauny 5 939  — 14  149  — 3 583  013  — 


Canal  de  la  Sensee.  — Scarpe  moyenne.  — Canal  de  la  Deule. 


Le  service  de  halage  etabli  sur  le  canal  de  la  Sens6e,  la  Scarpe  moyenne 
et  la  parlie  superieure  du  canal  de  la  Deule  fonctionne  dans  les  memes 
conditions  que  celui  de  I’Escaut  et  du  canal  de  Saint-Quentin. 

Les  taxes  pergues  sont  les  suivantes  : 


REMONTE. 

DESCENTE. 

TAXES  PAR 

KILOMETRE 

TAXES 

TAXES  PAR 

KILOMETRE 

TAXES 

VOIES  NAVIGABLES. 

ET  PAR 

TONNE 

cumuldes 

ET  PAP 

TONNE 

cumulees 

applicables 

applicables 

de  jauge 
possible. 

de 

cbarge- 

ment 

ellectif. 

aux 

bateaux 
a pleine 
charge. 

de  jauge 
possible. 

de 

charge- 

ment 

effectif. 

aux 

bateaux 
a pleine 
charge. 

francs. 

francs. 

francs. 

francs. 

francs. 

francs. 

Canal  de  la  Sensee  ‘ et  Scarpe 

moyenne,  d’Etrun  a I’ecluse 
de  Lambres  (27  kil.  repartis 
en  2 lots) 

0,00087 

0,00245 

0,00330 

0,00087 

0,00255 

0,00322 

Canal  de  la  Deule,  du  fort  de 

Scarpe  a la  borne  3 (5  kil.  en 
un  seul  lot) 

0,00124 

0,00572 

0,00496 

0,00124 

0,00186 

0,00510 

1.  Le  sens  conventionnel  de  la  remonte  correspond  a la  direction  de  la  Scarpe  vers  I'Escaut. 

Ces  taxes  donnent  pour  le  halage  d’un  bateau  de  270  tonnes  de  jauge 
les  prix  kilomdtriques  ci-apres  : 


VOIES  NAVIGABLES. 

REMONTE 

DESCENTE 

A VIDE. 

A CHARGE 

COMPLETE . 

A VIDE. 

A CHARGE 

COMPLETE. 

francs. 

francs. 

francs. 

francs. 

Canal  de  la  Sensee'  et  Scarpe  moyenne. 

0,235 

0,891 

0,235 

0,869 

Canal  de  la  Deule 

0,555 

1,339 

0,335 

0,837 

1.  Le  sens  conventionnel  de  la  remonte  correspond  a la  direction  de  la  Scarpe  vers  I’Escai 

It. 
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TRACTION  SUR  LES  CANAUX. 


Les  relais  du  canal  de  la  Sensee  ont  desservi  en  1890  un  trafic  moyen 
dc  2 318  874  tonnes  de  marcliandises. 

Propulsion  par  la  vapeur.  — Bateaux  porteurs. 

Les  \oies  na\igables  de  la  region  sonl  habituellement  frequentees  par 
line  trcntaine  de  porteurs  a vapeur  qui  font  un  service  plus  ou  moins  regu- 
lier  sur  les  pareours  ci-apres  : 

De  Paris  a Lille  et  a Valenciennes  ; 

De  Paris  et  de  Rouen  a Reims  par  I’Oise; 

De  Paris  a Saint-Dizier  et  a Nancy  par  la  Marne. 

Ces  bateaux  vont,  a I’occasion,  charger  ou  decharger  des  marcliandises 
sur  les  affluents  des  lignes  qu’ils  desservent,  de  sorte  que  ces  lignes  s’eten- 
dent  en  fait : 

Vers  le  nord  jusqu’a  Dunkerque  et  Cond6-sur-Escaut; 

Vers  le  nord-est  jusqu’a  Vouziers  et  Charleville; 

Vers  le  sud-est  jusqu’a  Kpinal. 

Les  porteurs  actuellement  en  service  mesurent  commun6ment  34  a 
38  metres  de  longueur  sur  5 metres  de  largeur  et  2 m.  10  a 2 m.  30  de 
hauteur  au  maitre  ban.  11s  offrent  a I’avant  et  a I’arriere  des  formes  rela- 
tivement  affinees  qui  reduisent  d’ordinaire  le  coefficient  de  deplacement  a 
moins  de  80  centiemes. 

La  plupart  de  ces  bateaux  sont  a helice  ; la  force  de  leurs  machines 
varie  de  50  a 60  chevaux,  etleur  tonnage  utile  de  160  a 220  tonnes  a I’en- 
foncement  de  1 m.  80. 

Le  nombre  des  porteurs  expedies  par  semaine  dans  chaque  sens  est  en 
moyenne  : 

De  3 ou  4 sur  la  ligne  de  Lille;  et  de  2 ou  3 sur  la  ligne  de  Reims  ainsi 
que  sur  celle  de  Nancy. 

Le  chargement  de  chaque  bateau  ramene  au  pareours  total  de  la  ligne 
qu’il  dessert  n’atteint  pas  en  general  la  moitie  de  son  tonnage  utile. 

Les  marcliandises  transportees  consistent  surtout  en  epiceries,  denrees 
alimentaires,  vins,  huiles  et  produils  industriels. 

Le  tonnage  moyen  de  ces  marcliandises  s’est  eleve  en  1891  a 41  763  ton- 
nes sur  le  canal  de  Saint-Quentin  et  a 40  830  tonnes  sur  le  canal  late- 
ral a I’Oise ; il  a etc  notablement  moindre  sur  les  autres  canaux  de  la 
region. 

La  vitesse  des  porteurs  est  au  maximum  de  6 kilometres  a I’heure  en 
dehors  de  la  Seine,  de  la  Marne,  de  I’Oise  et  de  I’Aisne;  cette  vitesse  est 
reduite  a 2 kilometres  au  passage  des  ponts  ainsi  qu’a  la  rencontre  d’autres 
bateaux;  elle  varie  en  nombre  rond  de  3 kilorri.  6 a 4 kilometres  pour 
I’ensemble  du  pareours,  abstraction  faite  des  rivieres  precitees. 

Les  prix  de  transport  par  bateaux  a vapeur  ditferent  suivant  le  trajet 
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et  la  nature  des  marchandises  ; ils  ne  depassent  pas  habituellement 
3 

les  ^ dc  ceux  que  percoivent  les  compagnies  de  chemins  de  fer. 


Traction  par  la  vapour.  — Touage. 

II  existe  sur  les  voies  navigables  de  la  region  qualre  services  de  touage 
a vapeur  sur  cliaine  noyee  qui  desservent  respectiveinent,  savoir  : 

Le  bief  de  partage  du  canal  de  Saint-Quentin ; 

Celui  du  canal  de  la  Marne  au  Illiin  ; 

Le  souterrain  de  Ham,  sur  une  derivation  do  la  Meuse  canalis6e; 

La  Scarpe  moyenne  et  le  canal  de  la  Deiile  dans  la  traversee  et  aux 
abords  de  Douai. 

Bief  de  partage  du  canal  de  St-Quentin. 

Le  bief  de  partage  du  canal  de  Saint-Quentin  presente  une  longueur  de 
20  400  metres  et  comprend  deux  souterrains,  Tun  de  5 670  metres,  I’autre 
de  1 098  metres  de  longueur.  De  part  et  d’autre  de  ces  souterrains  s’eche- 
lonnciit  line  serie  de  passages  elroits  separes  par  des  sections  a double 
voie  et  dont  le  developpement  total  atteiiit  4 570  metres. 

Le  trac(^  do  canal  est  assez  sinueux;  les  rayons  des  courbes  varient 
generalement  de  200  a 300  metres,  et  descendeiit  sur  quelques  points  a 
175  melres. 

Les  deux  souterrains  offront  un  chenal  de  6 m.  60  de  largeur  et  un 
marchepied  de  1 m.  40. 

Les  sections  a ciel  ouvert  mesurent  au  plafond  une  largeur  normale  de 
6 metres  dans  les  tranchees  et  de  10  metres  en  plaine. 

Elies  presentent  aux  extremites  ainsi  qu’au  milieu  du  bief  des  gares 
d’une  etendue  de  1 000  a 1 500  metres. 

Le  tirant  d’eau  de  la  cuvette  est  partout  de  2 m.  60. 

Le  service  de  touage  est  exploite  en  regie  par  I’Etat  a I’aide  de  trois 
toueurs,  dont  un  de  rechange.  Ces  toueurs  sont  munis  de  tambours  a 
gorges  et  developpent  chacun  une  force  d’environ  30  chevaux. 

Le  diameire  de  la  chaine  varie  de  20  a 28  millimetres  et  son  poids  de 
8 a 18  kilogrammes  par  metre  courant. 

Le  bief  est  divise  en  deux  relais  de  10  kilometres  desservis  chacun  par 
un  toueur. 

Les  bateaux  se  forment  en  convois  dans  les  gares  extremes  et  se  croisent 
dans  la  gare  centrale ; ils  franchissent  normalement  les  deux  relais  en 
douze  lieures,  ce  qui  permet  de  faire  passer  deux  trains  par  jour  dans 
cbaque  sens. 

Les  convois  comprennent  d’ordinaire  de  15  a 25  bateaux  et  offrent  une 
longueur  de  800  a 1 300  metres ; leur  tonnage  varie  communement  de 
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5 600  a 6 000  tonnes  clans  la  direction  de  Paris  et  de  1 200  a 2 000  tonnes 
dans  la  direction  de  la  Belgique. 

Ils  franchissent  sans  difliculte  les  combes  les  plus  raides  grace  a des 
estacades  disposees  dn  cote  de  la  rive  convexe  et  qui  offrent  au  niveau  de 
I’eau  line  glissoire  a I’aplomb  dn  pied  du  talus. 

Ces  convois  parcourent  normaleinent  par  seconde  les  espaces  ci-apres, 
savoir : 


VERS  PARIS. 

VERS  LA  BELGIQUE. 

metres. 

metres. 

Dans  le  grand  souterrain 

0,35 

0,50 

Dans  le  petit  souterrain 

0,40 

0,55 

Dans  les  tranchees 

0,50 

0,60 

Les  toueurs  brulent  habituolleinent  des  briquettes  de  la  compagnie  des 
mines  d’Anzin,  sauf  au  passage  du  grand  souterrain  oii  ils  se  servant 
exclusivement  de  coke. 

La  ventilation  de  ce  souterrain  est  assuree  an  moyen  de  9 puits  espaces 
de  500  a 700  metres  et  surmontes  de  cheminees  de  3 a 4 metres  de 
hauteur. 

Les  frais  de  premier  etablissement  du  service  et  de  ses  dependances  se 
sont  eleves  a la  somme  de  545  000  francs;  ils  sont  aujourd’hui  entiere- 
ment  amortis. 

Les  frais  d’exploitation  se  montent  a 75  000  francs  par  an,  y compris 
I’entretien  et  les  grosses  reparations  du  materiel. 

Les  bateaux  charges  payent  un  droit  d’atlache  de  0 fr.  0025  par  tonne 
kilometrique  ; les  bateaux  viiles  sont  remorques  gratis. 

Le  trafic  desservien  1891  comprend  0836  bateaux  vides  et  13  520  bateaux 
charges  de  3 351  854  tonnes  de  marchandises  dont  la  traction  est  revenue 
a Ofr.  0011  par  tonne  kilometrique. 

Les  recedes  se  sont  elevees  a 155  970  francs,  deduction  faite  des  frais  de 
perception;  elles  ont  par  suite  depasse  le  montant  des  depenses  de  pres 
de  81  000  francs. 

Canal  de  la  Marne  au  Rhin.  — Souterrain  de  Mauvages. 

Le  bief  de  Mauvages  qui  forme  le  point  de  partage  du  canal  de  la  Marne 
au  Rhin  offre  une  longueur  de  9 215  metres  avec  un  souterrain  de 
4 877  metres  de  developpement. 

Le  service  de  tonage  de  ce  bief  s’etend  sur  un  parcours  de  7 300  metres 
comprenant  le  souterrain  et  les  tranchees  aux  abords. 

11  est  exploite  au  compte  de  I’Etat  et  assure  par  deux  toueurs  qui  fonc- 
tionnent  alternativement.  Ces  toueurs,  d’une  force  nominale  de  18  chevaux. 
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sont  munis  de  moteurs  du  systeme  Trancq,  qui  pcrmettent  d’6viter  toute 
Emission  de  fumee  au  passage  du  souterrain. 

Les  convois  sont  formes  en  moyenne  de  10  a 12  bateaux;  ce  nombre 
s eleve  exceptionnellement  jusqu’a  20. 

Leur  vitesse  de  marche  est  d’environ  i kilom.  400  a riieure. 

Les  bateaux  charges  et  les  flottes  payent  une  redevance  de  0 fr.  005  par 
tonne  et  par  kilometre;  les  bateaux  vides  sont  exempts  de  toute  taxe. 

L’etablissement  du  service  a coule  pres  de  400  000  francs. 

Les  depenses  d’exploitation  se  sont  elevees  en  1891  a 25  425  francs,  non 
compris  I’amortissement  du  materiel. 

Les  toueurs  ont  remorque  durant  cette  campagne  4 644  bateaux  charges 
et  39  flottes  formant  ensemble  un  tonnage  de  1 054  434  tonnes,  plus 
491  bateaux  vides. 

Le  prix  de  revient  du  touage  par  tonne  kilometrique  s’est  des  lors  eleve 
a 0 fr.  0 033,  abstraction  faite  du  capital  de  premier  elablissemeiit. 

Les  recedes  ont  attcint  la  somme  de  38  090  francs,  tons  frais  de  percep- 
tion deduits. 


Canal  de  I’Est.  — Souterrain  de  Ham. 

Le  service  de  touage  etabli  sur  la  Meuse  canaliseecomprend  une  longueur 
de  900  metres,  dont  560  en  souterrain. 

Les  convois,  formes  de  quatre  bateaux,  sont  remorques  a uiie  vitesse 
normale  de  0 m.  50  par  seconde,  au  moyen  d’un  toueur  muni  d’une 
machine  de  la  force  nominate  de  18  chevaux. 

Les  depenses  de  premier  etablissement  du  service  et  de  ses  dependances 
se  son  elevees  a la  somme  de  58  200  francs. 

Les  frais  d’exploitation  ont  atteint  6 503  francs  pour  I’annee  1891. 

Le  trafic  desservi  durant  cette  campagne  comprend  3030  bateaux  charges 
de  675673  tonnes  de  marchandises,  plus  571  bateaux  vides. 

La  traction  a d5s  lors  coute  0 fr.  0107  par  tonne  kilometrique,  non 
compris  I’amortissement  du  materiel. 

La  taxe  pergue  est  de  0 fr.  015  par  tonne  de  chargement,  plus  0 fr.  25 
par  coque  de  bateau  vide  ou  plein. 

Le  produit  de  cette  taxe  s’est  eleve  en  1891  a 11  402  francs. 

Scarpe  moyenne  et  canal  de  la  Deule. 

Le  service  de  touage  etabli  dans  la  traversee  et  aux  abords  de  Douai 
forme  trois  entreprises  distinctes  qui  s’etendent  respectivement,  savoir  : 

c.  , c 1 de  I’ecluse  de  Lambres  a I’ecluse  des  Augustins  (1  kit.  8); 

Sur  la  Scarpe  moyenne  j j.  Augustins  au  fort  de  Scarpe  (3  kit.  2). 

Sur  le  canal  de  la  Diule,  de  la  borne  3,  pres  de  Douai,  a Courrieres  (13  kilometres). 
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La  premiere  section  est  desservie  par  un  permissionnaire  qui  ne  dispose 
que  d’un  seul  loueur,  et  pergoit  riorinalement  0 fr.  02  par  tonne  remorqu^e 
d’une  ecluse  a I’antrc. 

La  seconde  section  est  exploilee,  par  voie  de  concession,  a I’aide  de 
deux  toueurs,  dont  Tun  apparticnt  a I’Etat;  la  taxe  maximum  cst  tixee 
a 0 fr.  04  par  tonne  pour  la  totalite  du  parcours. 

La  troisiemc  section  est  dotee  d’un  service  libre  auquel  sont  affect6s 
trois  toueurs  d’une  force  de  55  chevaux.  Ces  toueurs  remontent  vers  Douai 
des  convois  de  4 a 8 bateaux  avec  une  vitesse  moyenne  de  1 kilom.  2 a 
riieure ; ils  redescendent  generalement  a vide.  Le  prix  de  traction  varie  de 
0 fr.  0045  a 0 fr.  0055,  en  raison  de  la  concurrence  que  les  baleurs  aux 
longs  jours  font  au  service  de  touage. 

Le  trafic  desservi  par  les  toueurs  durant  la  derniere  campagne  s’cst 
eleve  en  nombres  ronds  a 2 millions  de  tonnes  sur  la  Scarpe  moyenne  et  a 
600  000  tonnes  sur  le  canal  de  la  Deiile. 

Remorquage  a vapeur. 

Le  remorquage  a vapeur  n’est  pas  actuellement  pratique  sur  les  canaux 
non  plus  quo  sur  les  rivieres  canalisees  de  la  region  qui  peuvcnt  6lre  assi- 
milees  a ces  canaux. 

Mais  un  service  regulier  de  traction  a ete  etabli  en  1882  sur  le  canal 
lateral  a I’Oise,  a I’aide  de  quatre  remorqueurs  de  la  force  de  60  a 70  che- 
vaux, qui  trainaient  normalement  des  convois  de  5 a 6 bateaux  charges. 

Cc  service  a du  6tre  interrompu  au  bout  de  6 mois,  en  raison  des  sacri- 
fices considerables  qu’imposait  a I’entrepreneur  la  concurrence  des  relais 
des  sieurs  Pavot. 


Traction  par  locomotives. 

II  n’existe  aujourd’hui  aucun  service  de  traction  par  locomotives  sur 
les  voies  navigables  de  la  region. 

Mais  un  service  de  cette  nature  a fonctionne  pendant  plusieurs  annees 
sur  les  canaux  de  Neufi‘oss6,  d’Aire  et  de  la  Deule,  entre  les  Fontinettes  et 
les  abords  de  Douai,  sur  un  parcours  de  77  kilometres  avec  une  seule 
ecluse. 

La  voie  ferree  etait  ballastee  sur  une  longueur  de  2 metres  et  sur  une 
epaisseur  de  0 m.  30.  Les  rails,  du  poids  de  15  kilogrammes  par  metre 
courant,  etaient  poses,  a I’espacement  de  1 metre,  sur  des  traverses  en 
bois  de  1 m.  70  de  longueur. 

Les  machines  en  service  etaient  des  locomotives-tcnders  a quatre  roues 
couplees:  elles  pesaient  chacune  11  tonnes  a vide  et  14  tonnes  a charge. 

La  traction  ne  s’operait  guere  qu’a  la  remonte;  chaque  train  remorque 
comprenait  en  general  deux  ou  trois  bateaux  a pleine  charge ; la  vitesse  de 
marche  etait  de  1500  metres  a I’heure. 
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Ce  service  avail  pour  concurrents,  d’une  part  le  halage  aux  longs  jours, 
d’autre  part  le  service  de  touage  du  canal  de  la  Deule. 

Les  prix  de  traction  elaient  en  1885  de  0 fr.  0034  par  tonne  kilometi  ique 
pour  la  lotalile  du  trajet;  ils  sont  descendus  jusqu’a  0 fr.  0027  sur  la 
section  desservie  par  le  touage. 

Ces  prix  etaient  sans  doute  insuffisanls,  car  la  Socielc  du  halage  a 
vapeur  a du  enlrer  en  liquidation  et  cesser  tout  service  a partir  du 
1"  ievrier  1886. 

Systeme  Bouquie. 

D’autres  systemes  ont  ete  experimentes  a differentes  epoques  en  vue  de 
I’application  de  la  vapeur  a la  traction  des  bateaux,  notainment  le  systeme 
Bouquie  qui  avail  pour  but  d’approprier  le  touage  a la  navigation  par 
bateaux  isoles. 

L’appareil  moteur  consistait  essentiellemenl  en  une  roue  a empreintes 
actionnee  par  une  locomobile. 

Get  appareil  etait  installe  sur  un  chassis  transversal  a I’avant  du  bateau 
et  dispose  de  maniere  a pouvoir  elre  enleve  facilement  au  moyen  d’une 
grue. 

Un  mecanisme  special  permettait  aux  bateaux  montants  de  se  croiser 
avec  les  bateaux  descendants  qui  se  tenaient  sur  la  meine  chaine. 

Le  systeme  Bouquie  a ete  essaye  en  1861  snr  le  canal  Saint-Denis,  sur 
I’Oise  et  sur  le  canal  de  Saint-Quentin,  en  presence  d’une  commission 
officielle  composee  d’ingenieurs  frangais  el  d’ingenieurs  beiges. 

II  a fait  I’objet  d’un  rapport  favorable  de  la  part  de  cette  commission, 
et  un  decret  du  31  juillet  1865  en  a autorise  I’application,  aux  risques  et 
perils  de  I’ouverture,  sur  la  ligne  de  la  Belgique  vers  Paris,  entre  Conde  et 
Gonflans-Sainte-Honorine. 

Mais  ce  decret  esl  reste  a Petal  de  lettre  morte,  M.  Bouquie  n’ayant  pu 
reunir  les  capitaux  necessaires  a la  realisation  de  ses  projets. 

Traction  funiculaire. 

Le  probleme  de  la  traction  des  bateaux  isoles  a ete  resolu  depuis  lors  a 
I’aide  d’un  cable  sans  fin  actionne  par  un  moteur  fixe. 

Les  deux  brins  du  cable  courent  Pun  a droite,  Pautre  a gauche  de  la 
voie  navigable  sur  des  poulies  portees  par  des  chevalets  etablis  en  dehors 
des  chemins  de  halage. 

Les  bateaux  s’amarrenl  individuellement  a Pun  ou  a Pautre  de  ces  brins 
suivant  le  sens  de  leur  marche;  le  cable  opere  par  suite  simultanement  la 
traction  a la  descenle  et  a la  remonte. 

Ge  systeme,  fort  simple  en  theorie,  offrait  dans  Papplication  de  tres 
serieuses  difficultes. 
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II  a donne  lieu,  de  1870  a 1888,  a divers  essais  qui  n’ont  abouti  qu’a 
mettre  ces  difficulles  en  evidence  sans  les  resoudre  d’une  maniere  satis- 
faisante. 

Mais  M.  I’ingenieur  en  chef  Maurice  Levy  est  arrive,  au  mois  d’octobre 
1888,  a remorquer  des  peniches  de  250  tonnes  et  a leur  faire  franchir, 
sans  derailleinent  possible  du  cable,  le  coude  brusque  qui  relie  les  canaux 
Saint-Maur  et  Saint-Maurice. 

11  a ensuite  etabli  un  service  de  traction  funiculaire  sur  la  totalite  du 
parcours  de  ces  deux  canaux,  qui  mesure  environ  5 kilometres  et  ou  se 
trouvent  reunies  presque  toutes  les  sujetions  qu’on  pent  rencontrer  dans 
la  pratique. 

Ce  service  a ele  mis  a la  disposition  des  mariniers  au  mois  de  novembre 
1889  et  a fonclionne  journellement  pendant  deux  ans,  de  midi  a 6 heures 
du  soil*. 

Durant  toute  cette  periode,  la  marche  des  appareils  n’a  rien  laisse 
desirer  au  point  de  vue  technique,  et  la  traction  des  bateaux  s’est  operee 
regulierement  sans  accident  ni  avarie  serieuse. 

M.  Maur  ice  Levy  a d’ailleurs  profits  de  I’experience  acquise  pour  sim- 
plifier et  pcrfectionner  diflerentes  parties  de  son  systeme.  II  a notamment 
ameliore  le  mode  d’attache  des  bateaux  au  cable,  de  telle  sorte  qu’un  seul 
marinier  peut  acluellement,  avec  quelque  habitude,  conduire  a lui  seul 
une  peniche  de  500  tonnes  et  effectuer,  en  cours  de  route,  toutes  les 
manceuvres-que  comporte  la  traction  de  cette  peniche  sans  avoir  a descendre 
a terre. 

Le  systeme  funiculaire  des  canaux  Saint-Maur  et  Saint-Maurice  se  trouve 
expose  en  detail  dans  un  interessant  rapport  presente  au  congr^s  de 
Manchester.  M.  Maurice  Levyy  donne  I’eslimation  delaillee  de  I’installation 
et  du  fonctionneinent  de  ce  systeme  sur  une  voie  navigable  analogue  au 
canal  de  la  Marne  au  Rhin,  ou  les  courbes  sont  nombreuses,  dans  I’hypo- 
these  d’un  tratic  annuel  de  2 millions  de  tonnes. 

Le  cable  est  en  fils  d’acier,  du  poids  de  3 kil.  65  par  metre  courant;  il 
olfre  a la  rupture  une  resistance  superieure  a 50  tonnes  et  subit  une  ten- 
sion permanente  de  5 tonnes  par  chaque  brin. 

Les  supports  courants  sont  espac6s  de  70  a 80  mMres  ; les  poulies 
d’angle  sont  reparties  a la  demande  du  trace. 

Les  machines  fixes  sont  distantes  de  24  kilometres ; elles  actionnent 
chacune  deux  circuits  correspondant  a une  longueur  de  canal  de  12  kilo- 
metres, et  offrent  une  force  de  60  chevaux. 

La  depense  de  premier  etablissement  s’eleve  a 468  000  francs  pour  une 
section  de  24  kilometres,  soit  19500  francs  par  kilometre. 

Les  frais  d’exploitation  annuels  pour  une  marche  journaliere  de  douze 
heures  sont  evalues  a 4600  francs  par  kilometre,  y compris  I’interM  et 
I’amortissement  du  materiel. 
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Dans  ces  conditions,  le  prix  de  la  traction  funiculaire  ressort  a 0 fr.  0023 
par  tonne  kilometrique. 

D’apres  M.  Maurice  Levy,  ce  prix  varierait  comme  il  suit  avec  le  ton- 
nage annuel : 


TRAFIC 

ANNUEL. 

FRAIS 

d'exploitation 

par 

kilometre. 

PRIX 

DE  LA  TRACTION 

par 

tonne  kilometr. 

TRAFIC 

ANNUEL . 

FRAIS 

n*EXPL01TATION 

par 

kilometre. 

PRIX 

DE  LA  TRACTION 

par 

tonne  kilometr. 

tonnes. 

francs. 

francs. 

tonnes. 

francs. 

francs. 

400  000 

4 280 

0,0107 

1 500  000 

4 500 

0,0030 

600  000 

4 320 

0,0072 

2 000  000 

4 600 

0,0023 

800  000 

4 360 

0,0055 

2 500  000 

4 700 

0,0019 

1 000  000 

4 400 

0,0044 

3 000  000 

4 800 

0,0016 

1 200  000 

4 440 

0,0037 

3 200  000 

4 840 

0,0015 

Examen  comparatif  des  divers  modes  de  traction.  — Halage  a bras. 


Le  halage  a bras  d’homine  n’est  nulleinent  avantageux  pour  les  bateaux 
de  fort  tonnage  qui  circulent  sur  les  canaux  et  les  rivieres  canalisees  de  la 
region,  mfime  lorsque  ces  bateaux  sont  a vide. 

La  journ6e  d’une  peniche  et  du  marinier  qui  la  conduit  ne  peut  etre 
6valuee  en  effet  a moins  de  8 ou  9 francs  par  jour. 

Et  la  vitessede  cette  peniche  halee  par  deux  honimes  esl  loin  d’alleindre 
la  moitie  de  celle  qu’il  est  possible  d’obtenir  avec  une  courbe  de  che- 
vaux. 

Dans  ces  conditions,  le  halage  a bras  est  necessairement  plus  onereux 
pour  les  mariniers  que  la  traction  par  des  betes  de  trait,  menie  lorsque  la 
journee  des  haleurs  est  a tres  bas  prix. 

Halage  par  chevaux. 


L’emploi  de  chevaux  de  halage  log6s  a bord  est  gdneralement  peu  econo- 
mique,  a moins  de  circonstances  exceptionnelles,  en  raison  des  noinbreux 
arrets  auxquels  les  bateaux  sont  astreints  sur  les  voies  navigables  de  la 
region. 

II  est  rare  en  effet  qu’une  peniche  marche  en  moyenne  plus  de  2 jours 
sur  3;  la  plupart  stationnent  au  moins  3 jours  par  semaine. 

Le  halage  aux  longs  jours  presente  de  graves  inconvenients  pour  la 
batellerie  et  pour  le  commerce. 

L’extrSme  variabilite  des  prix  de  traction  ne  permet  pas  aux  mariniers 
de  calculer  a I’avance  le  montant  des  depenses  qu’ils  auront  a supporter, 
ce  qui  maintient  d’ordinaire  le  fret  a un  taux  trop  6Ieve.  Elle  les  oblige  a 
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s’arreter  aiix  differents  lieux  de  billage  pour  discuter  les  prelentions  des 
charretiers,  et  leur  fait  pcrdre  ainsi  un  lemps  precieux.  Elle  donne  lieu 
enfin  a de  frequentes  contestations  entre  les  proprietaires  de  bateaux  et 
leurs  mariniers  a gages. 

D’autre  part,  I’insuffisance  du  nombre  des  chevaux  affectes  au  balage 
durant  la  saison  des  labours,  des  semailles  et  des  recoltes,  provoque  en 
general  une  haussc  notable  dans  les  prix  de  traction  et  occasionne  des 
encoinbrements  de  longue  duree  sur  les  canaux  tres  frequentes. 

L’etablissement  de  relais  particuliers,  tels  que  ceux  des  sieurs  Pavot, 
remedie  dans  unecertaine  mesure  a ces  inconvenients  et  permet  d’abaisser 
le  prix  du  balage,  en  raison  des  economies  realisees  sur  les  frais  de  nour- 
rilure  des  chevaux  et  des  charretiers*. 

Mais  les  baleliers  perdent  communement  plusieurs  heures  a chaque 
relais  avant  d’obtenir  des  chevaux.  11s  mettent  ainsi  deux  jours  au  moins 
pour  franchir  les  54  kilometres  el  les  4 ecluses  du  canal  lateral  a I’Oise, 
tandis  qu’ils  parcourent  facilement  en  un  jour  et  demi  les  41  kilometres 
de  la  section  de  Saint-Quentin  a Chauny,  bien  que  cette  section  comprenne 
12  ecluses. 

Les  services  de  balage  par  chevaux  organises  sur  les  canaux  du  Nord  en 
vertu  du  decret  du  19  juin  1875,  fonctionnent  au  contraire  de  la  maniere 
la  plus  satisfaisante  au  point  devue  de  la  rapidite  dela  navigation,  et  con- 
tribuent  puissamment  a augmenter  la  capacite  de  Irequentation  de  ces 
voies  navigables. 

Ils  sont,  de  plus,  notablement  moins  couteux  que  le  halage  aux  longs 
jours,  et  meme  que  les  relais  des  sieurs  Pavot,  toutes  choses  egales  d’ail- 
leurs. 

Leur  organisation  porte  atteinte,  il  est  vrai,  a la  liberte  du  halage;  mais 
cette  atteinte  est  justifiee  par  des  necessites  d’ordre  superieur  lorsqu’il 
s’agit  de  voies  de  transport  aussi  importantes  que  I’Escaut  et  le  canal  de 
Saint-Quentin. 

Pour  les  canaux  moins  frequentes,  il  paraitrait  possible  de  concilier  les 
interets  de  la  batellerie  avec  ceux  des  populations  riveraines,  en  organi- 
sant  le  halage  par  chevaux  sur  des  bases  analogues  a celles  du  reglement 
du  1"  juin  1855  qui  a ele  applique  jusqu’en  1860  entre  Conde  sur  Escaut 
el  Conflans-Sainte-llonorine. 

Propulsion  et  traction  par  la  vapeur. 

Les  porteurs  a vapeur  sont  habituelleme  cont  nstruits  pour  marcher  a 
grande  vitesse  sur  les  rivieres  et  les  fleuves  canalises. 

11s  ne  sont  admis  a circuler  sur  les  canaux  qu’avec  une  vitesse  res- 

1.  Les  haleurs  payent  habituellement  13  fr.  50  a 14  francs  par  jour  et  par  courbe  dans 
les  auberges  des  vallees  de  I’Oise  et  de  I’Aisne. 
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treinte,  a Teffet  d’assurer  la  conservation  des  berges  et  d’eviter  tout  acci- 
dent a la  rencontre  d’autres  bateaux. 

Cette  sujetion  ne  perinet  de  les  employer  avantageusement  qu'au  trans- 
port des  marchandises  de  valeur  qui  peuvent  etre  grevees  sans  inconve- 
nient d’un  fret  relativeraent  eleve. 

Nous  estimons  toutofois  que  des  porteurs  specialement  construits  en 
vue  de  naviguer  sur  les  canaux,  avec  des  formes  moins  affinees  et  des 
machines  notablement  plus  faibles,  pourraienty  transporter  a basprix  des 
houilles  et  autres  marchandises  analogues,  sous  la  condition  expresse  de 
ne  perdre  a chaque  voyage  qu’un  petit  nombre  de  jours  au  chargement  et 
au  dechargement. 

Le  touage  rend  de  precieux  services  dans  les  passages  etroits  oii  la  navi- 
gation presente  des  difficultes  exceptionnelles: 

11  procure  en  ces  points  de  grands  avantages  a la  batellerie  et  I’exonere 
de  lourdes  charges,  tout  en  lui  assurant  une  marche  reguliere  el  suffisam- 
ment  rapide. 

Le  service  de  touage  de  la  Scarpe  moyenne  a considerablement  recule  la 
limite  de  la  capacite  de  frequenlation  de  cette  riviere  que  Ton  croyait 
atteinte. 

Celui  du  canal  de  Saint-Quentin  donne  a tons  egards  des  resullats  du 
plus  haul  interet.  11  dessert  avec  une  regularite  parfaite  un  mouvement 
normal  de  plus  de  20  000  bateaux  et  de  pr6s  de  3 500  000  tonnes  de  mar- 
chandises; il  permet  au  besoin  de  faire  circuler  par  jour  00  bateaux  dans 
chaque  sens,  avec  une  vitesse  moyenne  d’environ  1 700  metres  a I’heure, 
dans  un  bief  oil  se  trouvent  accumules,  pour  ainsi  dire,  tons  les  obstacles 
que  la  navigation  pent  rencontrer  sur  un  canal. 

Mais  en  dehors  de  passages  exceptionnels  tels  que  ceux  dont  il  s’agit,  le 
touage  ne  pent  etre  avantageusement  applique  que  sur  les  canaux  les  plus 
frequentes  de  la  region,  et  seulement  dans  un  certain  nombre  de  biefs  de 
grande  longueur. 

11  faut  en  etfet  un  trafic  assez  considerable  pour  remunerer  convenable- 
ment  un  service  de  touage,  avec  des  taxes  quelque  peu  inferieures  a celles 
du  halage  par  chevaux. 

Et  les  biefs  doivent  etre  assez  longs  pour  que  les  convois  puissent  rega- 
gner  en  route  le  temps  qu’ils  perdent  aux  ecluses. 

Or,  le  sassement  d’unconvoi  de  quatre bateaux,  parexemple,  n’exigepas 
moins  de  deux  heures,  tandis  qu’iin  bateau  isole  franchit  normalement 
une  ecluse  en  trente  minutes  au  plus. 

Les  reglements  de  police  prescrivent  en  effet  de  profiler  autant  que  pos- 
sible de  la  meme  eclusee  pour  faire  passer  deux  bateaux  marchant  en  sens 
contraire,  et  cette  prescription  est  rigoureusement  observec  sur  les  canaux 
tres  frequentes,  a I’effet  de  menager  les  ressources  alimentaires  des  biefs 
et  d’accelerer  le  sassement  des  bateaux. 
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Un  convoi  de  quatre  bateaux  perd  ainsi  une  heure  trente  a chaque 
ecluse. 

L’experience  demonire  d’ailleurs  que  la  vitesse  moyenne  d’un  semblable 
convoi  ne  peut  depasser  5 kil.  600  a I’heure  sur  un  canal  qui  dessert  une 
frequentation  active,  tandis  que  celle  d’un  bateau  hale  par  des  chevaux 
atteint  normalement  2 kilometres. 

D’apres  ces  bases,  un  convoi  devrait  parcourir  6 kil.  750  pour  regagner 
une  heure  trente*. 

Le  touage  par  trains  de  4 bateaux  ne  pourrait  des  lors  etre  pratique  sans 
desavantage,  au  point  de  vue  de  la  vitesse,  que  dans  une  serie  de  biefs 
d’au  moins  6 kil.  750  chacun,  ou  dans  un  bief  unique  de  13  kil.  500 
d’etendue. 

Les  longueurs  correspondantes  calcul6es  en  vue  de  convois  de  3 bateaux 
seraient  respectivement  de  4 k.  500  et  de  9 kilometres. 

Or,  il  resulte  de  I’examen  des  plans  et  profits  des  canaux  de  la  region 
que  peu  de  biefs  offriraient  une  etendue  suffisante  pour  permettre  de  reu- 
nir  4 bateaux  ou  meme  3 bateaux  seulement,  en  un  seul  train. 

On  ne  pourrait  d’ailleurs  adopter  normalement  des  convois  de  2 bateaux 
sans  augmenter  outre  mesure  les  taxes  a percevoir. 

Le  touage  ne  peut  done  en  general  fournir  une  solution  pratique  du  pro- 
blcme  de  I’application  de  la  vapeur  a la  traction  des  bateaux  sur  les  voies 
navigables  de  la  region. 

II  en  est  de  meme  a fortiori  du  remorquage  et  de  la  traction  par  loco- 
motive : ces  deux  systemes  en  effet  comportent  egalement  la  reunion  des 
bateaux  en  convois,  et  sont  d’ordinaire  notablement  plus  couteux  que  le 
touage,  au  moins  en  ce  qui  concerne  les  canaux. 

Reste  le  systeme  Bouquie  et  celui  de  M.  Maurice  Levy,  qui  permettent 
I’un  et  I’autre  la  traction  des  bateaux  isoles. 

Le  premier  n’a  pas  ete  essaye  sur  une  echelle  suffisante  pour  qu’il  soit 
possible  de  I’apprecier  en  coiinaissance  de  cause. 

II  offre  d’ailleurs  certaines  sujetions  fort  desavantageuses,  notamment 
la  rencontre  sur  la  meme  chaine  de  bateaux  montants  et  de  bateaux  des- 
cendants, la  presence  obligatoire  d’un  mecanicien  ou  tout  au  moins  d’un 
chauffeur  a bord  de  chaque  bateau,  la  repartition  de  la  force  motrice  entre 
un  grand  nombre  de  petites  machines  locomobiles,  I’inslallation  plus  ou 
moins  defectueuse  de  ces  machines  sur  les  plats-bords  de  bateaux  deja  for- 
tement  charges,  etc. 

Le  systeme  de  M.  Maurice  Levy,  au  contraire,  est  aujourd’hui  eprouve 
par  une  experience  de  deux  annees ; il  n’exige,  toutes  choses  egales  d’ail- 
leurs, qu’un  petit  nombre  de  machines  fixes  qu’il  est  possible  d’installer 
dans  les  meilleures  conditions. 


1.  On  a en  effet  l'‘,5  -f- 


6^750  6‘,750 

3'‘,600~2S000* 
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Ce  systeme  ne  surcharge  nullement  les  bateaux  et  ne  leur  fait  subir 
aucun  effort  anormal ; il  parait  enfin  notablement  plus  economique  que  le 
systeme  Bouquie,  et  meme  que  tout  autre  systeme  de  touage,  sauf  certaines 
exceptions  motivees  par  des  circonstances  speciales. 

Le  halage  funiculaire  nous  parait  dfes  lors  constituer  le  mode  de  traction 
le  plus  avantageux  a tous  egards  sur  les  canaux  et  les  rivieres  canalisees 
assimilables  aux  canaux  qui  desservent  un  trafic  suffisant  pour  rendre  ce 
systeme  plus  economique  que  le  halage  par  chevaux. 

D’apres  M.  Maurice  Levy,  la  traction  funiculaire  serait  applicable  a par- 
tir  d’un  trafic  moyen  de  900  000  tonnes. 

Nous  estimons  que  le  halage  par  chevaux  convenablemcnt  organise 
pourrait  lutter  jusqu’a  1 500  000  tonnes  environ,  mais  qu’il  succomberait 
necessairement  pour  un  tonnage  superieur. 

Les  prix  de  revientindiques  par  M.  Maurice  Levy  ontete  calcules  en  effet 
dans  riiypothese  d’une  marche  journaliere  de  douze  heures. 

Or,  en  principe,  la  navigation  peut  s’operer  librement  sur  les  canaux, 
la  nuit  comme  le  jour,  et  en  fait  les  bateaux  marchent  souvent  dix-sept  a 
dix-huit  heures  sur  vingt-quatre  durant  unc  grande  partie  de  I’annee. 

Les  appareils  de  traction  devraient  des  lors,  a notre  avis,  fonctionner 
au  moins  dix-huit  heures  par  jour,  ce  qui  entrainerait  un  personnel  plus 
considerable  et  augmenterait  dans  une  certaine  mesure  les  frais  d’exploita- 
tion. 

Nous  estimons,  d’autre  part,  quo  le  halage  funiculaire  une  fois  etabli 
sur  un  canal  doit  y etre  rendu  obligatoire  pour  tons  les  bateaux  sans  dis- 
tinction, a I’exception  des  porteurs  a vapeur. 

L’interet  gtoeral  commande  en  effet  d’appliquer  dans  chaque  bief  le 
mode  de  traction  le  mieux  approprie  aux  conditions  techniques  et  au  trafic 
de  ce  bief,  a I’exclusion  de  tout  autre  systeme. 

Cette  mesure  nous  parait  la  consequence  necessaire  des  sacrifices  impo- 
ses au  Tresor  pour  uniformiser  les  voies  navigables  de  la  region  et  faire 
disparaitre  les  obstacles  de  toute  nature  qui  s’opposaient  a la  regularite,  a 
la  rapidite  et  au  bon  marche  des  transports  par  eau. 

Les  canaux  et  les  rivieres  canalisees  constituent  des  voies  artificielles 
creees  aux  frais  du  pays  tout  entier  en  vue  de  I’utilite  generate:  I’Elat  a le 
droit  et  le  devoir  d’en  tirer  le  meilleur  parti  possible,  en  les  exploitant  au 
mieux  des  interets  du  commerce  el  de  I’industric. 

Compiegne,  le  16  mai  1892. 


24  817.  — Imprimerie  Lahure,  9,  rue  d»  Fleurus,  i Paris. 
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LA  TRACTION  DES  BATEAEX 


RAPPORT 

PAR 

M.  LASMOLLES 

Directeur  de  la  Compagnie  du  Touage  de  la  Haute-Sciiie  a Paris. 


L’etude  des  moyens  detraction  quisont  mis,  en  France,  a la  disposition 
de  la  batellerie  est  une  des  plus  interessantes  que  souleve  I’exainen  do  I’in- 
dustrie  des  transports  par  eau,  et  elle  comporte  des  dcveloppements  tech- 
niques et  statisliques  tres  importants,  mais  qui  ne  peuvent  trouver  place 
dans  le  rapport  succinct  que  nous  presentons. 

Ces  questions  speciales  font,  du  resle,  Fobjet  de  rapports  produits  par 
des  ingenieurs  distingues  et  des  publications  annuelles  d’un  grand 
interet  ernanant  de  FAdministration  des  Travaux  publics. 

Nous  nous  bornerons  done  a resumer  les  conditions  dans  lesquelles 
s'exerce  actuellement  le  halage  des  bateaux  sur  quelques-uns  de  nos  cours 
d’eau. 

On  serait  porte  a penser  que  Fextension  prise  depuis  quelques  annees 
par  des  grandes  Compagnies  de  transports  par  eau  qui  disposeut  de  uom- 
breux  porteurs  a vapour  a reudu  moins  active  [a  circulation  des  bateaux 
hales,  tones  ou  remorques;  il  n’en  est  rien,  et  Fon  pent  considerer  coiuine 
une  quantite  negligeable  le  tonnage  transjmrte  a bord  des  bateaux  qui 
ti'ouvent  en  eux-memes  leurs  inoyeiis  de  propulsion.  En  effet,  pendant 
Fannee  1890,  et  bien  que  les  porteurs  a vapour  aient  frequente  un  tiers 
environ  de  nos  voies  navigables,  ils  n’ont  charge  que  665000  tonnes  de 
marchandises,  soit  a pen  priis  deux  et  demi  pour  cent  du  total  des  enibar- 
quements  releves  pendant  la  meme  annee  et  il  est  douteux  qne  cette 
proportion  se  soit  sensiblement  modifiee  en  1891. 

La  presque  totalite  des  marchandises  contiees  a la  voie  d’eau  est  done 
transportee  par  des  bateaux  qui  ne  disposent  d’aucune  force  rnotrice.  Quel- 
ques tentatives,  il  est  vrai,  ont  ete  faites  pour  donner  a la  batellerie  isolee 
des  moyens  de  propulsion  qui  lui  soient  propres  ; mais,  jusqu’ii  present, 
ces  essais  sont  restes  infruclueux  et  rien  ne  permet  d’esperer  qu’urie  solu- 
tion pratique  du  probleme  soit  prochaine. 

Nous  savons  que  ces  etudes  se  poursuivent  et  qu'un  jeuiie  ingenieur  de 
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grand  merite  apporte  les  ressources  d’lin  esprit  Ires  inveritif  a la  recherche 
et  a la  realisation  d’un  nouveau  mode  de  traction  applicable  plus  speciale- 
ment  a la  marine  du  Nord  et  qui  donnerait  aux  bateliers  une  liberte 
d’action  6 peu  pres  complete. 

Cependant,  meme  dans  ces  conditions  nouvelles,  le  bateau,  croyons-nous, 
emprunterait  encore  a un  organc  fixe  sur  les  berges  ou  le  long  des  berges 
le  point  d’appui  qui  assurerait  sa  rnarche. 

Le  marinier  doit  done  recourir  a un  ou  plusieurs  entrepreneurs  de 
remorquage,  de  touage  ou  de  balage  pour  ell'ectuer  le  transport  dont  il 
s’est  charge  et  meme,  dans  la  plupart  des  cas,  pour  tractionner  son  bateau 
vide. 

Toutet'ois,  il  cxiste  deux  categories  de  mariniers  qui  se  derobent  a peu 
pres  completement  a cette  obligation  : les  nns,  posscsseurs  de  grands 
bateaux,  ont  a bord  une  ecurie  qui  suffit  au  logement  de  deux  chevaux  et 
ils  s’assurent  ainsi  une  traction  economique  ; ces  mariniers  frequentent  le 
plus  souveiit  Test  de  la  France. 

Les  a Litres,  proprietaires  de  pelits  bateaux  dits  « berricbons  » munis 
egalemeut  d’une  ecurie,  exploitent  les  canaux  du  centre,  et  se  contentent 
de  demander  leur  force  motrice  a un  ane  auquel  ils  pretent  souvent  le  con- 
cours  de  leur  personne  et,  au  besoin,  celui  de  leur  femme  et  de  leurs 
enfants. 

On  ne  pent,  du  reste,  constater  sans  quelque  etonnement  que  le  balage 
a col  d’bomme  soil  encore  fort  usite  sur  tons  les  canaux  qui  mettent  le 
centre  de  la  France  en  communication  avee  la  Seine  et  la  Saone,  et  qu’aucun 
autre  systeme  de  traction  n’ait  ete  substitue,  d’une  maniere  geiierale,  sur 
ces  voies  tres  frequentees,  a un  precede  peu  couteux,  mais  essentiellement 
primitif. 

Aiiisi  que  nous  Favoiis  dit,  nous  allons  examiner  rapidement  les  condi- 
tions dans  lesquelles  se  presentent,  au  point  de  vue  de  la  traction,  quel- 
ques-unes  de  nos  principales  routes  de  navigation. 


1°  Vote  du  nord. 

De  Paris  (de  Conflans  St-Honorine)  a la  fronlihre  Beige  par  Far  nieres,  vers  Mans,  et  par  Conde 

vers  Tournai  a.  Anvers. 


A.  Sur  I’Oise  et  le  canal  lateral  a I’Oise,  la  traction  est  assuree  au 
moyen  de  ebevaux  par  une  entreprise  particuliere,  celle  de  MM.  Pavot 
freres.  . 

Le  balage  se  fait  par  relais,  et  la  perception  est  etablie  par  « courbe  », 
e’est-a-dire  par  groupe  de  deux  ebevaux. 

La  traction  d’un  bateau  charge  comporte  un  nombre  de  ebevaux  qui  • 
varie  en  riviere  a la  remonte  entre  deux  et  quatre  courbes,  suivant  Fetal 
des  eaux. 
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En  descente,  et  sur  le  canal  dans  les  deux  sens,  une  courbe  suffit  gene- 
ralenient  aussi  bien  aux  bateaux  cliarges  qu’aux  bateaux  vides,  et  pour  ces 
derniers,  une  seule  courbe  convient  souvent  en  canal  pour  la  conduite  de 
deux  bateaux. 

Les  vitesses  obtenues  par  les  chevaux  de  relais  sont,  en  moyenne,  les 
suivantes,  pour  les  bateaux  charges : 

IEii  reinonte  ; 3 kilometres  ii  I’heure. 

Ell  descente  : 4 kilom.  500  — 

t En  reinonie  : 2 kilometres  — 

( En  descente”:  2 kilom.  100  — 


Siir  rOise  . . 
Sur  le  canal. 


Les  prix  de  traction  sur  ces  parcours  sont  fixes  d’apres  les  bases  sui- 
vantes : 


Sur  rOise.  . 


En  rcmonte  : 0 fr.  70  par  kilometre  et  par  courbe. 

En  descente  : 0 65  — — 

En  remonte  : 0 90  — — 

En  descente  : 0 75  — — 


Soil  pour  un  bateau  chargee  de  280,000  kil. 

SUR  l’oISE  ; PARCOURS  104  KILOMETRES. 

^ Avec  deux  courbes,  0 fr.  005  par  tonne  el  par  kilo- 
'(  metre  = 1-45  fr.  60. 

{ Avec  une  courbe,  0 fr.  00225  par  tonne  et  par 
( kilometre  = 67  fr.  60. 

SUR  l.E  CANAL  : PARCOURS  54  KILOMETRES. 

( .Avec  une  courbe,  0 fr.  0052141  par  tonne  et  par 
( kilometre  = 50  fr.  60. 

( Avec  une  courbe,  0 fr.  002679  par  tonne  et  par 
( kilometre  = 25  fr.  50. 

La  traction  est  egalenient  exercee  par  les  haleurs  aux  longs  jours  qui 
cntreprennent  la  conduite  des  bateaux,  pour  tout  le  parcours,  avec  les 
nienies  chevaux,  el  par  les  remorqueurs  dits  « Guepes  ». 

Gependant  le  service  de  MM.  I’avot  freres,  en  raison  de  sa  bonne  organi- 
sation et  de  sa  rcgularile,  conserve  le  halage  de  plus  des  deux  tiers  des 
bateaux  qui  circulent  sur  I’Oise  et  sur  le  canal  lateral. 

B.  Sur  le  canal  de  la  Sainbre  a I’Oise  et  sur  la  Sombre  canalisce,  la 
traction  s’opere  par  des  relais  de  chevaux  en  regie  on  a la  tache. 

C.  Sur  le  canal  de  Saint-Quenlin  el  sur  I’Escaut,  la  traction  par  relais  de 
chevaux  est  organisee  par  les  soins  de  I’Administralion  ; le  halage,  facultatif 
pour  les  bateaux  vides,  est  obligaloire  pour  les  bateaux  charges.  La  voie 
est  divisee  en  lots,  mis  en  adjudication  aux  conditions  d’un  cahier  des 
charges,  el  si  ce  sysleme  constitue  une  sorte  de  monopole  en  fiiveur  des 
adjudicalaires,  il  offre,  en  compensation,  aux  bateliers  les  garanlies  d’un 


Ell  rcmonte. 
En  descente. 

En  remonte. 
En  descente. 
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service  regulier  et  d’une  tarification  a Tabri  des  ilucluations  qu’amene 
soiivent  la  concurrence. 

La  vilesse  obtenue  par  les  relais  de  clievaux  ressort  a environ  deux 
kilometres  a I’lienre. 

Les  taxes  acquitt6es  par  les  baleliers  donnent  les  nioyennes  ci-apres,  pour 
les  bateaux  charges  : 


Sur  le  canal. 
Sur  I’Escaut. 


^ En  reinonle. 
I En  desceiite. 


( En  remonte 
( En  descente 


0 fr.  003  3/4 
0 003 

0 005 

0 003 


Les  taxes  subissent  ime  augmentation  d’un  tiers  pour  les  marches  de 
unit,  qui  sont  facultatives. 

La  traction  dans  le  bief  de  partage  du  canal  de  Saint-Quentin  n’est  pas 
exercee  an  inoyen  de  chevaux.  Elle  est  exploitee  en  regie  pour  le  coinpte 
de  I’Etat  avec  trois  toueurs  developpant  chacun  une  force  de  50  chevaux, 
et  j)renant  leur  point  d’appui  sur  une  chaine  noyee. 

Deux  de  ces  toueurs  sont  en  service  actif,  el  le  troisieme  reste  en  reserve. 

La  vitessc  des  convois  tou6s  ne  depasse  pas  2 kilometres  a I’heure. 

La  taxe  du  service  de  tonage  de  I’Etat  est  fixee  a 0 fr.  0025  par  tonne 
kilometriquc  de  charge  effective. 

Ouant  aux  bateaux  vides,  ils  n’acquittent  aucnne  redevance. 

11  resulte  de  ce  qui  precede  que  la  traction  sur  notre  ligne  la  plus  fre- 
quentee,  est  effectuee  a pen  pres  uniquement  au  moyen  de  chevaux  ope- 
rant par  relais. 

Cette  organisation  suflit  a un  trade  d’environ  5 600  000  tonnes. 


2”  Votes  de  I’Est. 

De  rOise,  pres  Compiegne  a la  Meuse  a Pont-a-Bar. 


A.  Sur  I’Aisne  canalisee,  le  lialagc  s’opere  au  moyen  de  chevaux  et  de 
remorqueurs,  mais  ces  derniers  ne  prennent  pas  plus  d’un  dixieme  de  la 
traction;  leurs  prix  subissent  des  variations  tres  sensibles  et,  suivant  I’etat 
des  eaux,  font  ressortir  des  moyennes  qui  vont  de  0 fr.  004  a 0 fr.  017 
par  tonne  kilometriquc. 

La  presque  totalite  de  la  traction  appartient  done  aux  chevaux  de  halage. 
On  compte  deux  colliers  pour  un  bateau  en  descente,  et  jusqu’a  8 chevaux 
pour  la  remonte,  selon  la  saison  et  I’etat  de  la  riviere,  sans  depasser  une 
vitesse  d’environ  2 kilometres  a I’lieure.  Les  prix  perQus  par  les  haleurs 
ont  la  mememobilite  que  ceux  reclames  par  les  remorqueurs. 

Ils  s’etablissent  ainsi ; 

En  remonle  : de  0 fr.  005  a 0 fr.  02  par  tonne  kilometricpie. 

En  descente  : de  0 fr.  002  a 0 fr.  04  — — 
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B.  Sur  le  canal  lateral  a I’Aisne,  les  chevaux  dits  « aux  longs  jours  » 
tractionnent  tons  les  bateaux  a une  vitesse  qui  reste  souvent  inferieure  a 
2 kilometres  a I’lieure. 

Les  haleurs  per^oivent  en  moyenne  1 fr.  10  par  kilometre  pour  2 clie- 
vaiix,  ce  qui  ramene  le  prix  de  traction  a environ  0 fr.  005  par  tonne  kilo- 
metrique. 

C.  Sur  le  canal  des  Ardennes,  les  conditions  dans  lesquelles  s’effectue  la 
traction  des  bateaux  sont  a pen  pres  identiques  a celles  en  usage  sur  le 
canal  lateral  a I’Aisne.  Le  halage  s’opere  par  2 chevaux  pour  lesquels  il 
esl  paye  1 franc  a 1 fr.  20  par  kilometre,  soit  une  moyenne  de  0 fr,  004  a 
0 fr.  005  par  tonne  kilometrique. 

De  Paris  (Charenton)  a Hures,  frontiere  d’ Alsace-Lorraine . 

Sur  cette  grande  ligne  qui  met  Paris  en  communication  directe  avec 
I’Alsace-Lorraine  et  I’Allemagne,  rien  n’esl  organise  pour  la  traction  des 
bateaux,  sauf  dans  le  bief  de  parlage  du  canal  de  la  Marne  au  Rhin,  sur 
un  parcoursde  7 kilom,  500. 

A.  Sur  la  Marne  canalisee  et  sur  le  canal  lateral,  les  bateaux,  pour  le 
plus  grand  nombre,  sont  hales  par  des  chevaux  qui  appartiennent  aux 
mariniers.  Les  autres  transporteurs  trailent  avec  des  loueurs  qui  leur 
fournissent,  a des  prix  variables,  les  chevaux,  cliarretier,  et  agres  qui  leur 
sont  necessaires  pour  le  voyage  qu’ils  out  entrepris. 

La  vitesse  obtenue  sur  ces  deux  voies  pent  etre  evaluee  par  heure  a 
5 kilometres  a la  descente  et  a 2 kilometres  a la  remonte. 

B.  Sur  le  canal  de  la  Marne  au  Rhin,  la  traction  se  fait  dans  les  memes 
conditions,  et  souvent  les  bateaux  vides  sont  hales  a col  d’homme.  Mau- 
vages,  bief  de  partage,  un  toueur,  sur  chaine  noyee,  dont  I’usage  est  obli- 
gatoire,remorque  les  bateaux  sur  un  parcours  de  7 300  metres  moyennant 
le  payement  d’une  taxe  de  0 fr.  005  par  tonne  et  par  kilometre.  Sa  vitesse 
atteint  a eine  a 2 kilometres  a I’lieure. 


3°  Vote  de  I’Ouest. 

Le  halage  a bras  d’hommes  ou  au  moyen  de  chevaux  n’existe  plus  sui'  la 
ligne  de  I’Ouest. 

A.  De  Paris  (la  Briche)  a Boiien,  la  traction  est  operee,  entre  Paris  et 
Conflans-Sainte  Honorine,  par  les  toueurs  de  la  « Compagnie  du  touage  de 
la  Rasse-Seine  et  de  I’Oise  » et  entre  Conflans  et  Rouen  par  la  « Compagnie 
du  touage  et  transports  de  la  Seine  de  Conflans  a la  mer  ».  Ces  deux 
Societes  sont  en  concurrence  avec  la  « Compagnie  de  touage  et  remorquage 
de  1 Oise  » dont  les  remorqueurs  libres,  conuus  sous  le  nom  de  « Guepes  » 
forment  une  llotte  importante  qui  opere  entre  Paris  et  Rouen  et  I’embou- 
chure  de  I’Oise.  Enfin,  les  grandes  Compagnies  de  transports  dont  les 
vnpeurs  sillonnent  continuellement  la  Seine  offrent  a tons  les  bateliers  des 
moyens  de  traction  irreguliers  et  de  pi  ix  tres  variables, 

2 F 
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Les  vilcsses  de  traction  obtenues  sur  la  Seine  sont  elevees;  elles  peuvcnt 
s’etablir  ainsi ; 


Tones.  . . . 
Reniorques  . 


En  renionte  : 
En  descente  : 
Ell  renionte  : 
En  descente  : 


4 kilometres. 

7 — 

4 kiloni.  COO 

8 kilometres. 


par  heure. 


Les  taxes  pergnes  par  les  Coinpagnies  de  touagc  de  la  Seine,  entre  Paris 
et  Rouen  sont  fixees  par  le  cahier  des  charges  impose  a cliacune  de  cos 
Societes;  en  voici  les  conditions  : elles  doivent  s’appliquer  a tons  les  trans- 
porteurs  indistinctement  et  sans  aucune  faveur. 

Entre  Paris  (ecluse  de  la  Monnaie)  et  Saint-Denis,  29  kilometres. 

Pour  un  bateau  charge  a moitie  an  moins  : 


A la  romonte 0 fr.  01  par  tonne  et  par  kilometre. 

A la  descente 0 fr.  004  — — 


Pour  nn  bateau  ayant  moins  de  la  moitie  de  son  chargement : 

A la  renionte  ^ effective  et  par  kilometre. 

( 0 fr.  002  par  tonne  non  effective  et  par  kilometre. 

\ la  descente  ^ Ofr.004  par  tonne  effective  et  par  kilometre. 

( Ofr.  002  par  tonne  non  elTective  et  par  kilometre. 

Sans,  toulcfois,  qne  ce  baleau  puisse  payer  plus  qu’iin  bateau  charge  a 
nioilie,  ni  moins  qn’un  bateau  vide. 

Pour  un  bateau  vide ; a la  remonte  ou  a la  descente : 

0 fr.  20  par  kilometre,  pour  un  tonnage  de  moins  de  150  tonnes. 

0 fr.  55  — — de  150  a 250  tonnes. 

0 fr.  50  - — de  plus  de  250  tonnes. 


Entire  Saint-Denis  et  Conflans-Sainte-Honorine,  43  kilometres  : 

..  . I Ofr. 01  par  tonueet  par  kilometre  jusqu’ii220  tonnes. 

j 0 fr.  005  — — au-dessus  de  220  tonnes, 

Pour  un  bateau  charge  a moitie  au  moins. 

Les  autres  articles  du  tarif,  comme  entre  Paris  et  Saint-Denis, 

Ces  Coinpagnies  sont  en  instance  aupres  de  I’Administration  pour  obtenir 
certaincs  modifications  a leur  cahier  des  charges  donl  les  dispositions 
rigoureuses  ne  permettent  plus  aux  concessionnaires  de  tirer  un  profit 
quelconque  de  leur  indiistrie. 

La  Societe  de  touage  et  de  remorquage  de  I’Oise,  qui  n’opere  que  dans 
la  Seine,  au  moyen  de  ses  remorqueurs,  et  qui  a toutesa  liberte  d’action, 
base  le  prix  de  ses  services  sur  les  tarifs  des  Coinpagnies  de  touage,  mais 
elle  les  fait  evoluer,  suivant  la  saison,  Petal  des  eaux  et  la  necessite  de  la 
concurrence  dans  des  proportions  tres  variables  et,  un  meme  bateau  de 
300  tonnes  qui  payera  en  ele  pour  les  243  kilometres  qui  separent  Paris 
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dc  Rouen  340  francs,  soil  0 fr.  004677  par  lonne  et  par  kilometre,  donnera 
en  hiver  700  francs,  soil  environ  0 fr.  01  par  tonne  kilomrtrique  pour  le 
meme  voyage. 

Quant  aux  Compagnies  de  transports,  elles  n’ont  naturellemcnl  d’autre 
guide  que  leurs  propres  convenances  pour  la  fixation  des  prix  qu’elles 
demandent  a la  balellerie. 

B Sur  la  Seine,  enlre  Rouen  etle  Havre  par  Tancarville,  il  n’y  a ni  entre- 
prise  de  traction,  ni  organisation  d’aucune  sorte. 

Le  remorquage  des  bateaux  se  fait  au  moyen  de  quelques  vapeurs  appar- 
tenant  a des  particuliers  ou  par  les  remorqueurs  des  Compagnies  de  trans- 
ports. 


4°  Vote  de  Lyon  a la  Mediterranee. 


A.  Sur  la  Seine  entre  Paris  et  Montereau,  la  traction  est  assuree  concur- 
remment  par  les  toueurs  sur  chaine  noyee  et  les  vapeurs  de  la  Compagnie 
du  touage  de  la  Haute-Seine,  par  les  remorqueurs  libres  et  par  ceux  de  la 
Compagnie  de  navigation  du  Havre  a Paris  et  Lyon. 

Les  prix  payes  par  la  marine  aux  proprietaires  do  bateaux  a vapeur  ne 
rcsultent  de  I’application  d’aucun  tarif  i-egulier,  et  se  traitent  de  gre  a gre. 
Quant  a la  Compagnie  du  touage  de  la  haute  Seine,  elle  est  soumise, 
comme  les  Compagnies  similaires  de  la  basse  Seine,  aux  conditions  d’un 
cabier  de  charges  et  a un  tarif  dont  les  prix  maxima  sont  aiiisi  fixes  : 

1“  De  recluse  de  la  Monnaie  au  Porf-d-l' Anglais  : 

Distance  : 8 000  metres,  divisee  en  trois  escales. 

l‘“  escate  : t 537  metres,  de  I’ecinse  de  la  Monnaie  au  canal  Saint-Martin; 

2‘  escate  : 3430  metres,  du  pout  de  la  Tournelle,  dn  port  Saint-Bernard,  du  port  de 
file  Louviers  ou  du  canal  Saint-Martin  au  pout  de  Bercy; 

5“  escate  : 3420  metres,  du  pout  de  Bercy  au  Port-ii  I’Anglais  ou  a I’un  des  points 


intermediaires. 

Pour  le  trajet  d’une  escale  quelconque  : 

Par  tonne  de  jauge  possible . 0 fr.  028 

— effective 0 fr.  056 

Pour  le  trajet  de  deux  escales  consecutives  : 

Par  tonne  de  jauge  possible 0 fr.  040 

— etfective 0 fr.  080 

Pour  le  trajet  de  trois  escales  : 

Par  tonne  de  jauge  possible 0 fr.  056 

• — etfective 0 fr.  112 

2°  Du  P or t-d-V Anglais  d Montereau  : 


Distance  : 97  kilometres. 

[ Par  tonne  de  jauge  possible 

Pour  un  bateau  vide  \ et  par  kilomMre  ....  0 fr.  0028 

ou  charge  a la  remonte.  ) Par  tonne  de  jauge  effective 

( et  par  kilometre 0 fr.  0120 


8 


TRACTION  DBS  BATEAUX. 


Pour  un  bateau  vide  ou  charge  a la  descente  dans  les  deux  sections,  il  sera  paye  le 
quart  des  prix  ci-dessus  indiques. 

La  vitesse  de  marche  obtenue  sur  la  haute  Seine  esl  d’environ  5 kilo- 
metres a riieure. 

B.  Sur  I’Yonne,  entre  Montereau  et  Laroche,  les  bateaux  sont  bales  par 
des  chevaux  ou  par  les  toueurs  sur  chaine  noyee  de  la  Compagnic  du 
louage  de  rYoiine.  Le  fonctionnement  de  cette  Societe  est  reglemente  par 
un  cahier  de  cliarges,  et  elle  est  soumise  a un  tarif  fixe  doutvoici  les  con- 
dilions  : 


Entre  Montereau  et  Laroche  : 


A la  remonle. 
A la  descente. 


I Par  tonne  de  jauge  possible  et  par  kilometre.  0 fr.  00336 
/ — effective  — Ofr.  013 

^ — possible  — 0 fr.  00084 

I — effective  — 0 fr.  0056 


Les  vilesses  obtenues  sont  elevees;  elles  atteignent  a 5 kilometres  a 
riieure  en  remonte  et  a G kilom^res  a la  descente. 

C.  Sur  le  canal  de  Hourgogne  entre  Laroche  et  Saint-Jean-de-Losne,  le 
halage  a lieu,  d’une  maniere  generale,  au  moyen  de  chevaux,  sauf  sur  le 
versant  de  la  Saone  ou  la  traction  a col  d’hommes  se  pratique  encore. 

Les  prix  du  halage  par  chevaux  ressortent  a 0 fr.  005  par  tonne  et 
par  kilometre  pour  deux  chevaux,  soil  a 242  francs  ou  1 franc  par  kilo- 
metre pour  un  bateau  charge  de  200  lonnes. 

Dans  le  bief  de  partage,  au  souterrain  de  Pouilly,  les  bateaux  utilisent 
la  traction  obligatoire  d’un  toueur,  et  la  perception  est  etablie  sur  la  base 
de  1 fr.  ,50  par  coque  et  de  0 fr.  05  par  tonne  de  chargement. 

La  nuit,  le  prix  pour  la  coque  est  porte  a 10  francs  et  la  tonne  de  mar- 
chandise  paye  0 fr.  10. 

D.  Sur  la  Saone,  de  Saint-Jean-de-Losne  a Lyon,  la  traction  s’effectue  par 
les  remorqueurs  de  la  Compagnie  des  Mines  de  Blanzy  et  de  la  Compagnie 
generale  de  Navigation. 

Les  deux  Societes  imposent  aux  bateliers  qui  ont  recours  a leurs  ser- 
vices les  prix  et  surtout  les  conditions  qu’elles  jugent  a propos  de  leur 
appliquer. 

On  paye  ordinairement  pour  un  bateau  de  200  tonnes  : 


0 fr.  009  par  tonne  et  par  kilometre,  soit  400  francs  en  descente. 

0 fr.  017142  — — 720  ftancs  en  remonte, 

ou  2 francs  par  tonne  dans  le  premier  cas  et  3 fr.  60  dans  le  second  pour  un  parcotirs 
de  210  kilometres. 


Les  vitesses  rnoyennes  atteintes  sur  ce  parcours  sont  les  suivantcs  : 


Remorqueurs. 
Chevaux  , . . 


En  remonte. 
En  descente. 
En  remonte. 
En  descente. 


4 kilometres. 

5 — 

5 — 

5 kiloin.  500 


a 1 lieure. 
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Dans  la  traversee  de  Lyon,  le  halage  est  interdit;  les  bateaux  emploient 
des  remorqueurs  ou  vont  a la  rantie  avcc  un  equipage  de  renfort. 

E.  Sur  le  Rhone,  de  Lyon  a Arles,  les  inariniers  descendenl  sur  nagc  el 
remontent  lenrs  bateaux  en  remorque  des  porteurs  a vapeur  ou  des 
« grappins  » de  la  Coinpagnie  generale  de  Navigation,  quand  il  convient  a 
celte  Societe  de  leiir  fournir  la  traction;  les  prix  qu’elle  perfoit  varient 
entre  0 fr.  05  et  0 fr.  06  par  tonne  et  par  kilometre. 

La  vilesse  est  d’environ  5 kilometres  a I’heure,  avec  des  bateaux  qui  ne 
sont,  pour  la  plupart,  qu’a  demi  charges. 

11  n’y  a,  en  realile,  aucun  service  de  traction  organise. 

F.  Sur  le  Rhone,  de  Arles  a la  Mediterranee,  la  navigation  est  plutot 
maritime,  et  ne  regoit  que  I’assislance  irreguliere  des  bateaux  a vapeur. 


5°  Vote  du  Centre. 

Sur  la  ligne  du  Centre  qui  s’etend  de  la  Seine  a Saint-Mammes,  par  les 
canaiix  du  Loing,  de  Briare  et  du  Centre  jnsqu’a  la  Saone  a Chalon,  soil 
sur  un  parcours  de  plus  de  400  kilometres,  il  n’existe  aucune  organisa- 
tion normale  de  traction. 

Le  halage  se  pratique  par  des  cbevaux  et  par  des  anes,  et  siirtout  a col 
d’hommes. 

La  vitesse  fournie  aux  bateaux  n’est  souvent  que  de  1 kilometre, 
1 kilom.  500  a I’lieure,  el  ne  depasse  pas  5 kilometres. 

I’exception  des  inariniers  du  Berri  qui  possedent  un  ane,  et  assurent 
ainsi  leur  traction,  les  transporteurs  traitent  generalement  a forfait  avec 
des  haleurs  pourtoute  la  duree  du  voyage  a effectuer;  les  prix  payes  dans 
ces  conditions  peuvent  etre  ramenespour  un  bateau  charge  de  150  tonnes 
a 0 fr.  004 1514  par  tonne  et  par  kilometre,  soit  a *220  francs  pour  le  par- 
cours de  555  kilometres  qui  separe  Roanne  de  Saint-Mammes. 

Le  salaire  .dcs  haleurs  est  reduit  de  55  a 40  pour  100  pour  la  traction 
d’un  bateau  vide. 


11  resulte  de  I’etude  un  pen  monotone  a laquelle  nous  venons  de  nous 
livrer  que  la  traction  sur  nos  voics  navigables  s’exercc  par  quatre  procedes 
diffe rents  ; 


A bras  d’hommes. 

Par  chevaux  de  relais  et  a longs  jours. 

Par  toueurs. 

Par  remorqueurs  speciaux  ou  par  remorqueurs  ou  porteurs  a vapeur  appartenaiit  .i 
des  Compagnies  de  transports. 


Les  prix  payes  suivant  le  mode  de  traction  employe  donncnt  les  indica- 
tions ci-apres  : 


A bras  d'hommes  : 


En  remonle . 
En  descente . 


004  a 0 fr.  004.5 


par  tonne  et  par  kilometre. 
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Ell  renioiife. 
En  descente. 


En  remonte 
En  descente 


En  remonte. 
En  descente 


En  remonie 
En  descente 


Par  chevaiix  en  riviere  : 

. . . 0 fr.  005  par  tonne  et  par  kilometre. 

. . . 0 fr.  0025  — — 

Par  chcvaux  en  canaux  : 

■ I 0 fr.  0045  par  tonne  et  par  kilometre. 

Par  toueurs  : 

0 fr.  01250  par  tonne  et  par  kilometre. 
. . 0 fr.  004  — — 

Par  remorqucurs  : 

. . 0 fr.  01300  par  tonne  et  par  kilometre. 

. . 0 fr.  0065  — — 


Lcs  memcs  modes  de  traction  font  rcssortir  les  vitesses  snivantes  ; 


En*  remonte 
En  descente 


.4  hras  d’liojnmes  : 

[ 2 kilometres  a I’heure. 


Par  chevaiix  en  riviere  : 


En  remonte 3 kilometres  a I’heure. 

En  descente 4 — — 


En  remonte 
En  descente 


Par  chevaux  en  canaux  : 

) 2 kilometres  a I’heure. 


Par  toueurs  : 

En  remonte 4 kiloni.  500  a I’heure. 

En  descente  5 kilom.  500  — 

Par  remorqueurs  : 

En  remonte 4 kilom.  500  a I’heure. 

En  descente 6 kilom.  250  — 


En  resume,  on  peut  fixer  a environ  4 kilometres  par  heure  la  vitesse  de 
marche  fournie  aux  bateaux  sur  nos  cours  d’eau  et  a 6 milliemes  le  prix 
kilometrique  de  la  tonne  tractionnee. 

Si  nous  prenons  poiirexemple  un  bateau  charge  de  ‘280  lonnes  de  char- 
bon  aux  rivages  d’Anzin  a destination  de  Paris  (pont  de  la  Tournelle)  — 
341  kilometres  an  fret  de  5 francs  — soit  de  0 fr.  01466  par  tonne  kilo- 
metrique, nous  trouvons  que  les  frais  de  traction  payes  par  le  batelier,  sur 
la  base  de  0 fr.  006  equivalent  a 41  pour  100  du  prix  de  son  fret. 

Cette  proportion  entre  le  prix  du  fret  et  le  prix  de  la  traction  ne  paraitra 
pas  excessive,  si  Ton  considere  que  les  frais  de  halage  constituent  la  plus 
forte  depense  du  marinier  et  si  Ton  raisonne,  comme  nous  venons  de  le 
faire,  sur  une  moyenne.  Mais  dans  la  pratique,  notamment  sur  la  Seine, 
notre  principale  ligne  de  navigation,  les  choses  se  passent  differein- 
ment. 
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La  traction  s’y  effeclue  de  deux  fa^ons  : par  les  entreprises  de  touage  et 
de  remorquage,  par  les  « Professionnels  » et  par  ceux  que  nous  appelle- 
rons  les  « Accidentels  »,  c’esl-a-dire  par  les  Compagnies  de  transports  qui 
possedent  des  reinorqueurs  et  des  porteurs  a vapeur. 

Les  premiers,  ne  vivant  que  de  leur  industrie  de  haleurs,  auraient  tout 
interet  a creerune  clientele  fidele,  reguliere  et  a consentir  a certains  sacri- 
fices pour  s’assurer  la  traction  d’un  nombre  de  bateaux  suffisant  pour 
alimenter  leur  exploitation;  ils  pourraient  ainsi  donner  aux  bateliers  le 
precieux  avantage  d’un  tarif  modere  et  surtout  invariable,  puisqu’ils  sau- 
raient  trouver  dans  la  belle  saison  un  benefice  suffisant  pour  reinunerer 
leur  travail  et  pour  couvrir  les  pertes  que  leur  cause  la  traction  pendant 
I’hiver. 

Les  « Accidentels  » s’abstiennent  de  retnorquer  durant  la  mauvaise  sai- 
son, alors  que  la  traction  est  onereuse;  pendant  Fete  ils  prennent  au  con- 
traire  a tons  prix,  et  pour  une  soinme  souvent  derisoire,  les  bateaux  qui 
voyagent  sur  leurligne;  il  est,  en  effet,  indiflerent  a une  Compagnie  de 
transports  qui  descend  de  Paris  a Rouen  sur  son  vapeur  deux  clialands  de 
son  service  de  donner  la  remorque  a un  troisieme  bateau  et  le  salaire, 
si  faible  qu’il  soil,  qu’elle  retire  de  son  assistance,  est  tout  entier  un 
benefice. 

11  resulte  de  cette  situation  que  les  haleurs  de  profession  ont  toute  la 
traction  a assurer  pendant  la  periode  on  elle  s’exerce  avec  perte  et  qu’ils 
la  voient  disparaitre  aussitot  qu’elle  devient  remuneratrice. 

Les  proprietaires  de  remorqueurs,  pour  bitter  centre  une  pareille  con- 
currence, n’ont  trouve  d’autre  moyen  — et  aucun  autre,  en  effet,  ne  se  pre- 
sente — que  d’abaisser  leurs  prix  au  niveau  de  ceux  demandes  par  les 
« Accidentels  » et  de  travailler  en  subissant  une  pei’te  considerable,  puis- 
^ qu’ils  n’ont  pas,  comme  les  Compagnies  de  transports,  a voiturer  des 
chargements  dont  le  fret  paye  largement  les  frais  du  voyage. 

Par  centre,  aussitot  que  les  circonstances  detournent  du  halage  les 
Compagnies  de  transports,  les  proprietaires  de  remorqueurs  s’empressent 
d’augmenter  le  plus  possible  leurs  tarifs  afin  de  couvrir  les  pertes  subies, 
et  les  frais  de  traction  s’clevent  tout  d’un  coup  du  simple  au  double  et 
plus  encore. 

Quant  aux  Compagnies  de  touage,  a ce  regime,  leurs  jours  etaient 
comptcs.  Elies  ne  pouvaient  agir  ainsi  que  le  font  les  entrepreneurs  de 
remorquage;  contraintes  d’appliquer  des  tarifs  invariables,  etablis  sur 
des  moyennes,  elles  avaient  a effectuer  la  presque  totalite  de  la  traction 
pendant  I’hiver,  alors  que  le  produit  des  recettes  ne  couvre  pas  le  mon- 
tant  des  depenses,  et.  Fete  venu,  elles  se  voyaienl  abandonnees  de  la 
batellerie  que  les  bas  prix  de  la  concurrence  attiraient. 

Les  mariniers  ne  paraissaient  pas  comprendre  qu’une  industrie  ne  pent 
pas  vivre  en  ne  s’alimentant  que  dans  les  moments  oil  elle  Iravaille  a 
perte. 
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Ils  ne  semblaient  pas  saisir  les  consequences  bien  visibles  de  la  dispa- 
rition  des  touages  : Timpossibilite  de  faire  tractionner  Icurs  bateaux  par 
les  haules  eaux,  et  la  possibilile  de  ne  trouver  peut-etre  aucun  moyen  de 
fraction  en  temps  ordinaire,  si  les  grandes  Compagnies  de  transports  usaient 
dll  droit  legitime  de  ne  pas  les  remorquer. 

La  situation  de  la  batellerie  en  Seine  serait  promptement  devenue  ce 
qu’elle  est  sur  la  Saone  oii  les  mariniers  sont  obliges  de  se  soumettre  aux 
volontes  des  deux  Societes  de  transports  qui,  seules  peuvcnt  leur  fournir 
la  traction  de  leurs  bateaux. 

L’Administration  a compris  les  dangers  de  cet  etat  dechoses;  elle  a, 
dans  des  enquetes  publiques,  eclaire  les  mariniers  sur  leurs  propres  inte- 
rets  et  au  moyen  de  modifications  prudentes,  mais  efticaces,  apportees  aux 
conditions  des  cahiers  des  charges  des  Compagnies  de  touage,  elle  rend  a 
ces  Societes  la  possibilile  d’exercer  leur  Industrie  et  d’assurer  a la  batel- 
lerie des  prix  de  traction  peu  variables. 

C’est,  en  cffet,  a la  fixite  des  prix  detraction  que  doivenl  tcndre,  suivant 
nous,  les  efforts  des  personnes  qui  s’interessent  a la  batellerie.  La  regula- 
rile  dans  les  tarifs  de  halage,  de  remorquage  et  de  touage  peut  seule  pcr- 
mettre  aux  mariniers  de  trailer  leurs  transports  avec  securile,  de  propor- 
tionner  exactement  le  fret  a recevoir  aux  depenses  a faire  ainsi  qu’au 
benMce  legitime  a esperer  et  de  consentir  aux  negociants  les  prix  les  plus 
rcduits  pour  I’expedition  de  leurs  marchandiscs. 

Ce  resultat  ne  peutetre  oblenu,  croyons-nous,  que  par  la  concession  ou 
I’adjudication  temporairc  du  mode  ou  de  I’un  des  modes  de  traction  les 
mieux  appropries  achacun  des  parcours  qu’il  s’agit  de  desservir. 

C’est  aussi  de  ce  moyen  qu’il  faut  attendre  le  perfectionnement  des 
divers  systemes  de  traction  usites  sur  nos  divers  cours  d’cau,  et  la  dispa- 
rition  complete  du  halage  a bras  d’hommes  qui  se  pratique  encore. 

Nous  oserions  ajouter  que  le  developpcment  intellccluel  du  marinier 
n’est  pas  sans  correlation  avec  le  mode  de  traction  qu’il  emploie  pour  son 
bateau,  si  un  tel  sujet  d’etude  n’echappait  a noire  competence;  mais  il 
peut  tenter  une  plume  mieux  exercee  que  la  notre,  et  ne  serait  pas  sans 
iuteret  s’il  etait  traite  par  I’economiste  qui  apporte  au  congres  la  « Mono- 
graphie  du  Batelier  ». 


24  475.  — Iniprinierie  Laliure,  9,  rue  de  Fleurus,  a Paris. 
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Lc  remorquage  sur  les  rivieres  canalisees  s’opcre  a I’aide  de  toueurs  se 
lialaiit  sur  une  cliaine  noyee,  et  de  remorqueurs  a aubes  ou  a lieliees. 

Les  avantages  comparatifs  des  deux  systeines  dependent  du  regime  de 
la  riviere.  L’emploi  du  touage  est  d’autant  mieux  justilie  que  le  courant 
est  [dus  rapide.  Or,  la  canalisation  des  rivieres  a pour  ell'et  de  reduirc 
le  courant  dans  des  proportions  souvent  considerables  et  pendant  des 
periodes  de  I’annee  assez  longues.  Dans  ccs  conditions  le  remorquage  y 
devicnt  plus  facile,  la  lutte'entre  les  deux  modes  de  traction  s’accenlue,  et 
Ton  se  demande  s’ils  peuvcnt  vivre  concurremment  ou  si  I’un  des  deux  nc 
doit  pas  tot  ou  tard  disparaili  e. 

C’cst  la  la  question  que  nous  nous  sommes  propose  d’examiner.  Nous 
le  ferons  en  nous  bornant  d’abord  a I’enonce  des  conclusions  anxquelles 
nous  a conduits  une  etude  minuticusc  de  ce  qui  se  passe  sur  Ics  rivieics  ou 
le  touage  et  le  remorquage  fonctionnent  acluellement,  et  cn  nous  ap[)uyant 
plus  specialement  sur  Fexemple  de  la  Basse-Seine  d’autant  plus  intercs- 
sante,  dans  I’espece,  qu’une  canalisation  tres  parfaite  I’a  amcnee,  au  point 
de  vue  de  la  lutte  entre  les  deux  systeines  de  traction,  a des  conditions 
voisines  de  ce  qu’on  pent  appeler  un  etat  limite. 

Cette  premiere  parlie  de  notre  travail  ayant  mis  en  evidence  les  defauts 
inberents  au  materiel  actuellemcnt  employe  pour  le  touage,  nous  nous 
etendrons  plus  longucmcnt  sur  la  description  d’appareils  nouveaux  (jui 
nous  scmblent  devoir  faire  disparaitre  la  plupai  t de  ces  defauts. 

MOLINOS  El  ROVLf.  j p 
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Puis  ces  appareils  nous  paraissant  suscepliblcs  d’apportcr  une  solulion 
salisfaisante  a la  tres  imporfantc  question  de  la  traction  inecanique  sur 
les  canaux,  nous  nous  permettrons  a cc  sujct  une  courte  digression  en 
dehors  du  programme  que  nous  nous  elions  d’abord  fixe. 


I 

Nous  n’insisterons  pas  sur  les  origines  du  touagc  et  les  tentatives  qui 
ont  precede  son  application  industiiello. 

On  se  plait  a en  attribuer  I’idee  premiere  au  mareclial  de  Saxe.  II  pro- 
posait  de  remorquer  les  bateaux  a I’aide  d’un  cable  dont  on  portait  a terre 
une  extremite.  Un  manege  fixe  sur  le  bateau  et  mu  par  des  chevaux  enrou- 
lait  le  cable  sur  un  tambour;  on  le  derouluit  alors  en  reportant  son 
extremite  plus  loin  sur  la  berge  et  ainsi  de  suite.  Mais  il  fant  convenir 
quo  cetle  manoeuvre  est  bien  analogue  a celles  que  les  navires  ont  faites 
de  tout  lemps  avec  le  cabeslan. 

Pour  nous,  le  touage  a vraimcnt  pris  naissance  avec  I’cmploi  d’une 
chaine  noyee  ayant  la  longueur  du  parcours,  dont  I’idee  revient,  croyons- 
nous,  a MM.  Tourasse  et  Mellet  qui,  vers  1852,  congurent  le  projet  de 
I’appliquer  sur  la  Seine  de  Paris  a Rouen.  L’essai  echoua,  il  ctait  d’ailleurs 
premature.  En  1855,  il  exislait  a Paris  un  petit  touage  sur  chaine  noyee, 
allant  de  Pecluse  de  la  Monnaie  au  port  a I’Anglais,  sur  6 kilometres, 
dont  la  fonclion  etait  de  debarrasscr  les  ports  de  Paris  des  bateaux  vidcs. 

C’est  cette  application  embryonnaire  qui  fit  decider  la  constitulion  de  la 
premiere  grande  Compagnie  de  touage,  celle  de  la  Basse-Seine  et  de  I’Oise, 
exploilant  un  parcours  de  72  kilometres,  avec  un  trafic  considerable, 
entre  Iccluse  de  la  Monnaie  et  Conllans,  embouchure  de  I’Oise. 

A I’epoque  de  sa  fondalion  (1856)  la  canalisation  de  la  Seine  etait  fort 
imparfaite,  le  regime  du  fleuve  irregulier,  le  courant  souvenl  violent ; le 
tirant  d’eau  variable  descendait  en  ete  au-dessous  de  1 m.  50. 

Faute  d’une  ecluse  a Suresnes,  la  batellerie  du  Nord,  arrivant  a pleine 
charge  jusqu’a  la  Seine,  etait  obligee  d’allegcr  ses  bateaux  a grands  frais 
pour  parvenir  jusqu’aux  ports  do  Paris  et  aux  bassins  du  canal  de  Saint- 
Denis. 

Le  touage,  dont  I’objectif  est  de  realiscr  6conomiquemcnt  de  grands 
efforts  de  traction,  a rendu  pendant  toutc  cette  periode  d’incomparables 
.services. 

Substitue  a la  traction  par  chevaux  on  a quelques  remorqueurs  rares 
et  mediocres,  il  absorbait  a ses  debuts  la  presque  totalite  du  trafic  (en 
dehors  do  la  descente  qui  se  faisait  en  grande  partie  sur  nage)  et  voyait  sa 
part  monler  a 97  pour  100.  II  faisait  tomber  la  depense  de  traction  d’unc 
peniche  de  0 fr.  05  a environ  0 fr.  01  la  tonne  kilomctrique  ' et  quoique 
t.  En  1856,  la  depense  de  traction  d’une  peniche  de  250  t.,  de  Conflans  a Crenelle 
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dans  ces  dernieres  annees  sa  part  proportionnelle  dans  le  trafic  total  ait 
l)caucoup  dimlnue,  il  a depuis  Irentc  ans  rcmorque  de  Conflans  a Saint-Denis 
on  a Paris  plus  de  1 800  millions  de  tonnes  kilometriques;  il  a done  procure 
au  commerce  et  a I’industrie  pai  isienne  une  Economic  qu’on  peut  evaluer  a 
une  trentaine  de  millions,  puisque  c’est  a son  influence  qu’a  etc  due  la 
diminution  du  prix.  Et  il  a accompli  cctte  ceuvre  utile,  sans  subvention 
d’aucune  sorte,  sans  autre  concours  des  pouvoirs  publics  que  la  per- 
mission de  poser  sa  chaine  au  fond  de  la  riviei'e. 

Mais  depuis  sa  creation,  les  conditions  de  navigabilite  de  la  Basse-Seine 
ont  ete  profondement  modifiees.  La  construction  des  nouveanx  barrages 
ecluses  a porte  en  tout  temps  le  tirant  d’eau  au  minimum  de  5 metres. 
La  section  d’ecoulement  du  Oeuve  a etc  naturellement  angmentee,  et  la 
vitesse  du  courant,  sauf  en  temps  de  crue,  redid te  d’autant.  Ces  modifi- 
cations, tres  avantageuses  a la  batelleric,  venaient  attenuer  la  superiorite 
relative  du  touage,  puisque  sa  raison  d’etre  diminue  en  meme  temps  que 
la  vitesse  du  courant.  D’un  aulre  cote  raugmentation  du  tirant  d’eau  per- 
mettait  de  perfectionner  les  remorqucurs,  qui  profitaient  en  outre  de  loutes 
les  ameliorations  apportees  aux  machines  a vapcur  depuis  vingt  ans,  au 
point  de  vue  de  Leconomie  du  combustible,  tandis  que  les  toueurs  actuel- 
lement  en  service  sont  encore  ceux  du  debut.  11  en  est  resullc  que,  sauf 
pendant  les  trois,  quatre  on  cinq  mois  de  bautes  eaux  qui  rendent  au 
touage  ses  avantages,  les  remorqucurs  peuvent  aujourd’bui  lui  faire  con- 
currence etqu’il  a vu  baisser  son  trafic.  Sa  part  dans  ces  dernieres  amices 
est  tombee  de  97  pour  100  a 50  pour  100  environ  du  trafic  total. 

En  outre,  la  diminution  du  courant  a rendu  de  plus  en  plus  neccssaire 
de  faire  la  traction  en  descente.  Les  remorquenrs  sont  venus,  qui,  plus 
aptes  que  les  toueurs  a ce  genre  de  travail,  etaient  assures  d’y  frouver  leur 
emploi.  Puis,  une  fois  installes,  its  ont  cherche  naturellement  a ne  pas 
remonter  a vide,  et  se  sont  troiives  conduits  pen  a pen  a accroitre  leur 
puissance  pour  augmentcr  leur  eft'et  utile  en  remonte. 

De  la  le  developpcrnent  du  remorquage  stir  la  Basse  Seine  ou  Ton  compte 
aujourd’hui  en  service,  soil  a peu  pres  regulicr,  soit  temporaire,  environ 
74  bateaux  a helice  remorqucurs,  ou  a la  fois  porteurs  et  remorquenrs. 
Sur  ce  uombre,  en  dehors  de  ceux  qui  appartiennent  a dcs  compagnies  do 
transport  par  cau,  19  sont  affectes  en  tout  temps  au  remorquage  dcs 
peniches,  mais  en  ete  on  on  doit  compter  au  moins  ‘28  d’une  force  totale 
d’environ  4 450  clievaux. 

Cette  situation  est-elle  definitive?  Le  touage  est-il  destine  a disparaitre 
sur  la  Seine?  cst-it  possible,  auconfraire,  d’ameliorer  le  materiel  du  touage 
et  les  conditions  de  son  service  de  maniere  a lui  rendre,  par  rappoi't  aux 
autres  systemes  de  remorquage,  un  avantage  decisif? 

C’est  la  question  que  la  Compagnie  du  touage  de  la  Basse-Seine  et  de 

elait  de  515  francs  en  Inver,  ‘275  francs  en  ete;  elle  est  maintenant  au  maximum,  tout 
compris,  de  175  francs. 
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rOise  a etiuliee  avcc  perseverance  depiiis  plus  de  six  ans.  Elle  est  d’un 
grand  interet  au  point  de  vue  general  de  la  meillenre  solution  a adopter 
pour  la  traction  sur  les  rivieres  canalisees.  Le  caractere  commun  de  ces 
cours  d’eau  est  d’etre  souinis  a un  regime  necessairement  variable.  En  ele 
les  barrages  etant  tendus,  le  courant  est  presque  nul,  tandis  qu’en  hiver, 
dans  la  saison  des  pluies,  il  faut  ouvrir  j)artiellement  les  barrages,  le  cou- 
rant  augmente,  ct  par  les  hautes  eaux,  lorsqu’ils  sont  couches,  le  regime 
naturel  de  la  riviere  est  entieremeut  retabli.  Or,  I’effet  utile  des  remor- 
queurs  diminue  considerablement  avec  I’aceroissement  du  courant.  Par 
exemplc,  un  remorqueur  du  type  des  Guepes  peut  en  ete  remorquer 
7 peniches,  tandis  qu’en  hautes  eaux  il  n’en  peut  conduire  que  1 1/2 
(5  pour  2 guepes  accouplees)  et  une  seule  en  tres  hautes  eaux.  Pour  les 
puissants  remor([ueurs  de  300  chevaux,  la  proportion  est  a peu  pres  la 
meme.  11s  poiirraient  en  ete  remorquer  12  peniches,  ils  n’en  peuvent  plus 
trainer  que  5 en  hautes  eaux,  quelquefois  meme  deux,  et  encore  en 
reduisant  leur  vitesse. 

On  Yoit  done  que  pour  suhvenir  aux  besoins  du  trafic,  qui  est  sensihlc- 
ment  regulier,  il  faudrait  en  hiver  un  nomhre  de  remorqueurs  4 a 5 fois 
plus  considerable  que  celui  qui  est  necessaire  en  ete,  et,  ces  bateaux  ne 
pouvant  avoir  aucun  emploi  pendant  la  plus  grande  partie  de  I’annee,  on 
confoit  difllcilement  comment  le  service  pouri'ait  etre  organise  a I’aide  de 
remorqueurs  seuls  et  de  la  libre  concurrence.  11  se  produirait  en  effet, 
necessairement,  ou  bien  en  hiver  disette  de  moyens  de  remorquage,  accu- 
mulation de  bateaux,  elevation  excessive  des  prix,  ou  bien  en  ete  surabon- 
dance  de  remorqueurs  (nous  I’avons  deja  signale  quelques  lignes  plus  haul) 
et  rabais  anormaux.D’ou  en  somme  de  grandes  variations  du  prix  du  fret’. 

Le  touage,  au  coiitraire,  grace  a la  traction  sur  chaine,  est  infiniment 
moins  sensible  aux  variations  du  courant.  C’est  a peine  si,  en  pratique,  le 
poids  des  trains  estreduit  en  hautes  eaux  dans  la  proportion  de  5 a 10  (tres 
exceptionnellement  de  4 a 10);  encore  faut-il  ajouter  que,  tandis  que  pour 

1.  Dll  reste,  de  ce  qui  se  passe  acluellement  sur  la  Seine,  ou  peut  iuferer  ce  que 
deviendrait  le  service  de  la  traction  si  le  touage  n’existait  plus. 

Un  grand  nombre  de  remorqueurs  appartiennent  a des  Societes  de  transports  faisanl 
des  services  reguliers  sur  Rouen  et  Le  Uavre.  En  hiver,  par  les  hautes  eaux  et  les  jours 
courts,  ces  coinpagnies  possedent  a peine  des  moyens  de  traction  suffisants  pour  leurs 
besoins,  et  tons  leurs  remorqueurs  sont  absorbes  par  leur  propre  service.  En  ete,  au 
contraire,  une  partie  de  ces  remorqueurs  devient  libre,  et  vient  faire  concurrence  a ceux 
qui  se  consacrent  toute  I’annee  a la  traction  des  peniches.  11s  acceptent  souvent  des  prix 
derisoires,  car,  pourvu  que  leur  recelte  soil  un  peu  superieure  a leur  depense  en  char- 
bon,  ils  ont  interet  a la  faire,  en  sorte  que  le  nombre  des  remorqueurs  au  service  de  la 
balellerie  de  I'Oise  est,  par  une  et  range  anomalie,  plus  considerable  en  ete  qu’en  hiver, 
tandis  que  c’est  le  contraire  qui  devrait  avoir  lieu.  Leur  intervention  qui  donne  a la 
verite,  a la  batellerie  pendant  quelque  temps  I’avantage  de  prix  anormaux,  sera  done 
en  definitive  ruineuse  pour  toutes  entreprises  de  remorquage  libre,  elle  les  empechera 
de  se  developper  et  la  disette  de  moyens  de  traction  en  hiver . dans  une  proportion 
considerable,  deviendra  inevitable.  Nous  ne  voyons  meme  pas  comment  on  y pourrait 
remedier  autrement  que  par  des  concessions  de  remorquage  avec  tarifs  determines  et 
privileges. 
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un  remorqueur  toutc  variation  do  courant  a son  importance,  Ic  toueur 
n’est  gnere  sensible  qu’anx  variations  notables.  II  pent  done  avec  nn 
materiel  donne  assurer  un  service  intiniment  plus  regulier,  et  cn  meme 
temps  empeeber  les  grands  ecarts  dans  les  prix. 

II  cst  evident  qu’un  systeme  de  traction  qui  a sur  tons  les  autres  un 
a vantage  ecrasant  pendant  3 a 5 mois  de  I’annee,  suivant  I’etat  des  caux, 
doit  en  definitive  I’ernporter  sur  tous  ses  concurrents,  a la  condition  que 
pendant  le  restc  de  I’annee  il  leur  soit  au  moins  egal  au  point  de  vue  du 
prix,  de  la  securite  et  de  la  regnlarite  du  service. 

Or,  le  touage  ne  femplit  pas  aujourd’hui  cette  derniere  condition,  et, 
pour  en  bien  faire  comprendre  les  motifs,  il  importe  d’expliquer  le  plus 
brievement  possible  comment  il  fonctionne  et  les  inconvenients  inlierents 
a la  disposition  de  son  materiel. 

Le  mode  d’entrainement  sur  la  chaine  adopte  a I’origine  par  la  Compa- 
gnie  de  la  Basse-Seine  et  de  I’Oise  aete  caique  sur  les  dispositions  du  petit 
toueur  du  port  a I’Anglais,  et  il  a ete  universellement  adopte  cn  France  et 
il  I’etranger.  On  n’en  connaissaitpas  d’autre,  et,  malgre  ses  dcfaiits  evidents, 
aucun  ingenieur  frangais  ou  etrangern’a  pu  jusqn’a  present  proposer  une 
disposition  preferable.  Il  consiste  en  deux  tambours  il  cinq  gorges,  a axes 
paralleles,  distants  de  5 metres,  sur  lesquels  la  cliaine  s’enroule  un  norn- 
bre  de  fois  suffisant  (generalement  quatre  demi-tours  sur  cliaque  tam- 
bour), pour  que  I’adlierence  fasse  equilibre  il  Fetfort  de  traction  neccs- 
saire. 

Au  point  de  vue  de  la  conservation  de  la  chaine  ce  systeme  est  tres 
defectueux.  Si  les  voies  des  gorges  des  treiiils  ne  sont  pas  absolument 
identiques,  les  cnroulements  d’une  gorge  a Fautre  devenant  differents,  il 
faut  que  la  chaine  glisse  et  il  se  produit  sur  les  brins  intermediaires  des 
tensions  anormalcs,  qui  peuvent  depasser  de  beaucoup  Feffort  de  traction 
sur  le  brin  tendu  ii  Favant  du  toueur.  En  outre,  la  chaine  est  inflecbie  et 
redressee  buit  fois  en  tension  a son  passage  sur  les  treuils,  flexions  et 
redressements  qui,  en  presence  d’un  peu  de  sable  entraine,  en  determinent 
Fusure.  Get  appareil  est  done  une  cause  efficiento  des  ruptures  de  ebainc. 
Elies  se  produisent  cn  effet  le  plus  souvent  sur  les  treuils. 

Au  point  de  vue  du  service  en  general  les  inconvenients  de  cette  dispo- 
sition ne  sont  pas  moins  graves.  La  longueur  de  la  chaine  enroiib'-e  sur  les 
treuils  est  de  37  metres.  Elle  ne  permet  done  pas  d’employer  des  toueurs 
munis  d’belices  qui  jetteraient  la  chaine  a Fextreinite  de  la  route,  puisqu’a 
ebaque  voyage  le  toueur  en  remonterait  37  metres  etqu’au  bout  d’un  cer- 
tain temps  la  chaine  entiere  serait  accumulee  a Famont  du  parcours.  On  a 
essaye  sur  la  Basse-Seine,  de  Conflans  a Bouen,  et  sur  le  Danube,  de  la 
couper  par  longueurs  de  100  metres  que  le  toueur  rcdescend  pour  les 
rclier  a Fextremite  aval. 

Mais  cet  expedient,  peu  satisfaisant  a bien  des  egards,  ju’esentc  le  grave 
inconvenient  de  deplacer  successivement  la  chaine  dans  tout  le  parcoui's; 
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il  ne  pcrmet  pas,  par  suite,  de  la  rcmplacer  methodiquement  par  des  frac- 
tions ncuYC',  qui  doivent  loujours  elre  poseos  dans  Ics  parties  les  plus 
laliganles  ou  dangereuses  du  parcours  coinme  les  pouts,  etc.,  etc.,  en 
sorlc  que  ccUe  disposition  a pour  consequence  une  augmentation  sensible 
des  charges  d’eniretien  de  la  cliaine,  charges  deja  tres  lourdes. 

La  consequence  en  est  que  le  service  du  Touage  se  fait  par  relais, 
chaque  toueur  reslant  sur  la  cliaine  aussi  hien  a la  descente  qu’a  la  mon- 
tee,  et  faisant  la  navetle  avec  ceuxqui  le  precedent  et  qui  le  suivent.  Si  le 
trade  augmentc,  si  on  met  par  suite  un  ou  plusieurs  toueurs  de  plus  en 
service,  il  n’y  a pas  d’autre  ressource  que  de  reduire  le  parcours  des 
relais.  Mais  a chaque  relais  le  toueur  doit  echanger  son  train  avec  le  loueur 
suivant;  c’esl  une  operalion  qui  cause  de  grandes  pertes  de  temps,  parce 
qu'elle  ne  pent  s’effectuer  en  tons  les  points  de  la  riviere.  Elle  n’est  prati- 
cahlc,  sans  dangei',  qu’a  des  garages  determines,  en  sorte  que  les  toueurs 
s’attenderit  souvent,  une  regularile  absolue  elant  incompatible  avec  tout 
service  de  navigation.  L’imporlancc  de  ces  pertes  de  temps  est  si  conside- 
rable qu’en  biver,  durant  les  jours  courts,  ou  le  trade  est  generalcment  le 
plus  actif,  il  n’y  a presque  pas  d’inlerct  a meltre  un  cinquieme  toueur  en 
service  de  Conflans  a Saint-Denis;  les  pertes  de  lemps  resultant  des  Iro- 
quages  compenseraient  I’avanlage  de  I’expedition  d’lm  train  en  plus. 

Un  aulre  inconvenient  encore  plus  grave  du  touage,  e’est  que  cesysteme 
excellent  a la  remonte  est  au  contraire,  a la  descente,  inferieur  aux 
remorqueurs. 

D’abord,  surtout  en  bautes  eaux,  si  le  toueur  descendant  remorque  un 
train,  sa  vitesse,  limilee  par  I’appareil  d’entrainement  sur  la  chaine,  est 
insufdsante  pour  permettre  aux  penicbes  de  gouverner;  en  outre,  I’ope- 
ration  du  tioquage  deNient  beaucoup  plus  compliquee,  plus  longue  et  plus 
dangereuse.  Enfm,  si  la  cliaine  vient  a casser,  le  toueur  s’arrcle  retenu 
par  la  chaine  enroulee  sur  les  treuils;  le  train  remorque  peut  venir  le 
heurter,  et  des  avaries  plus  ou  moins  graves  en  peuvent  etre  la  consequence. 
De  la  une  certaine  repugnance  des  mariniers  a se  servir  du  touage  a la 
descente.  A conditions  egales,  ils  donnent  la  preference  aux  remorqueurs. 

Tonies  les  compagnies  de  touage  installees  dans  les  conditions  de  la 
compagnie  de  la  Basse-Seine  et  de  I’Oise,  telles  que  la  compagnie  de  la 
Ilautc-Seine,  les  compagnies  allemandes  de  I’Elbe,  du  Mein,  du  Neckar,  la 
compagnie  russe  de  la  Tebeksna,  sont  soumises  aux  mcmes  difficultes. 

La  compagnie  de  la  Basse-Seine  de  Conflans  a Rouen  et  celle  du 
Danube,  qui  ont  adople  la  solution  de  fractionner  la  chaine,  gagnent  ou 
peuvent  gagner  I’avantage  du  service  a deux  voies  (la  chaine  servant  de 
voie  monlanle,  la  descente  s’effectuant  avec  propulseur),  mais  ellcs 
n’echappcnt  pas  aux  inconvenients  d’usurc  anormale  de  la  chaine  due  au 
systeme  des  doubles  treuils,  non  plus  qu’a  la  charge  supplementaiie 
d’entretien  fort  oncreuse  qui  resulte  du  deplaccment  de  la  chaine  sur  le 
parcours. 
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Nous  no  parlous  pas  ici  du  touage  sur  cable.  Des  I’apparitiou  do  co  pro- 
cc'Jd  nous  avons  expose  les  erreurs  sue  lesquelles  il  clait  fonde  et  predit 
Ics  mbeomptes  auxquels  il  donnerail  lieu.  Un  ingenieur,  donl  I’antorite  on 
cos  niatieres  est  considerable,  M.  Bellingratli,  einetlait  de  son  cole  le 
m6me  avis,  et  ccs  previsions  so  sonl  trouvaes  asscz  completeinent  justiliees 
paries  tentatives  diverses  faites  on  Allcmagne,  on  Russie,  aux  Etals-Unis, 
et  notarnment  par  I’exploitation  du  touage  sur  cable  du  Rbin  pour  qu’il 
soit  inulile  d’y  revenir  encore. 

Nous  pouvons  mainlcnant  formuler  les  conditions  que  devrait  remplir 
le  materiel  de  touage  pour  permettre  un  service  aussi  parfait  que  possible. 

All  lieu  des  toueurs  actuels,  il  faudrait  employer  des  remorqueurs 
toueurs,  e’est-a  dire  d’excellents  remorqueurs  a helice  ou  a roues,  munis 
d’un  appareil  de  touage  dont  ils  ne  se  serviraient  qu’a  la  remonte.  Cel 
appareil  devrait  etre  simple,  no  pas  deteriorer  la  cliaine,  et  permettre  de  la 
jeter  a I’eaii  sans  difticultc  en  tons  points  du  parcours. 

Le  service  en  relais  serait  supprime.  Les  toueurs  a la  remonte  condui- 
raient  leur  train  a destination  sans  troquage.  A la  descente,  ils  fonction- 
ncraient  comme  des  remorqueurs  libres.  Le  service  se  ferait  ainsi  a deux 
voies.  Il  gagnerait  par  consequent  en  regularite,  en  celerite,  en  puissance 
de  trade  et  en  economie. 

Tout  depend  done  de  la  ddeouverte  d’un  systeme  d’entrainement  sur  la 
ebaine  remplissant  les  conditions  neccssaircs. 

C'est  a la  recherche  de  cette  solution  que  la  compagnie  de  touage  de  la 
Basse-Seine  et  de  I’Oise  s’est  appliquee  depuis  plusieurs  annees,  avec  le 
concours  d’ingenieurs  eminents,  et  il  est  sans  doute  interessant  de  dire,  en 
peu  de  mots,  dans  quelles  voies  diverses  elle  a dirige  ses  etudes  avant 
d’arriver  a la  solution  qui  sera,  elle  I’espere,  definitive  et  lout  ii  fait  satis- 
faisante. 


II 

Pour  la  realisation  du  programme  que  nous  venons  d’exposer,  il  faut 
ecarter  tout  systeme  base  sur  un  engrenage  quelconque  avec  la  cliaine. 
Cette  dernicre  fnt-elle  au  moment  de  la  pose  exactement  calibree,  qu’au 
bout  de  peu  de  temps  I’lisure,  les  allongements,  en  ebangeraient  le  pas,en 
sorte  que  ces  systemes  sont  inapplicables  surtout  a un  service  important 
oil  les  efforts  de  traction  attcignent  4 500  a 5 000  kilogrammes. 

Une  idee  assez  naturelle  etait  de  chercber  a realiser  la  prise  de  la  cliaine 
par  un  precede  analogue  au  halage  sur  un  cable  avec  la  main.  On  pent 
concevoir  que  de  distance  en  distance  des  corps  saillants,  cornmc  des  bou- 
lets  ou  des  fers  de  forme  convenable  soient  passes  dans  les  mailles,  ou 
interposes  entre  deux  mailles  voisines : des  griffes  mues  par  de  longues 
bielles  pourraient,  avec  un  mouvemeni  altcrnatif,  saisir  ces  boulets.  Outre 
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I’inconvenient  de  ces  interpositions,  on  ne  pourrait  songer  a mettre  les 
bielles  en  monveinent  par  la  vapeur,  dont  Taction  cst  Irop  brutale.  II 
faudrait  employer  Teau  coinpriinee.  Mais  Texamen  de  ce  systeme  inontre 
tout  de  suite  que  le  rendement  mecanique  en  serait  tres  mauvais. 

M.  Bassere,  ingenieur  de  la  compagnie  de  Fives-Lille,  a propose  d’em- 
ploycr  Teau  comprimee  d’une  maniere  beaucoup  plus  rationnelle.  La  chaine 
passe  sur  un  tambour  a gorge  muni  de  griffes  qui  peuvent  lateralement 
presser  le  fer  du  maillon  centre  la  gorge.  Ces  gritfes  sent  mises  en  pression 
au  moyen  de  petits  pistons  mus  par  Teau  comprimee.  TJne  de  ces  griffes 
serrant  la  chaine  a son  entree  sur  le  tambour,  Taccompagne  pendant  une 
certaine  portion  de  la  circonference,  elle  rencontre  alors  un  toe  agissant 
sur  la  distribulion  qui  evacue  Teau  comprimee  et  desserre  le  piston  et  la 
griffe  au  moment  on  une  autre  griffe  est  venue  serrer  la  chaine  a son 
entree  surle  tambour.  Co  systeme  a ete  essaye  dans  les  ateliers  de  la  com- 
pagnio  do  Fives-Lille  et  a donne  des  resultats  satisfaisants. 

C’est  done  une  combinaison  tres  ingenieuse  qui  fournirait  deja  une  solu- 
tion tres  acceptable.  Elle  presente  cependant  quelques  inconvenients. 

L’emploi  de  Teau  comprimee  a re^u  aujourd’hui  de  nombreuses  applica- 
tions, et  le  fonclionnement  de  ces  petits  pistons  pent  etre  considere  comme 
tics  sur.  Neanmoins,  il  faut  tenir  compte  du  nombre  de  coups  qu’ils  ont 
a fournir  dans  un  temps  donne,  et  il  y a evidemment  avaniage  a employer 
un  tambour  d’assez  grand  diametre  afin  que  cliaquc  piston  en  pression 
sur  la  chaine  Taccompagne  sur  le  plus  grand  arc  possible.  En  outre,  la 
depense  de  travail  est  proportionnelle,  au  nombre  de  coups  de  piston, 
par  consequent  inversement  proportionnelle  pour  un  avancement  donne  du 
toueur,  au  diametre  du  tambour.  Pour  obtenir  en  pratique  un  bon  fonc- 
tionnement  du  systeme,  il  faudrait  employer  des  tambours  de  2 a 3 metres 
de  diametre. 

Or,  cette  grande  dimension  du  tambour  d’cnroulement  de  la  chaine  pre- 
sente  un  inconvenient.  La  machine  du  remorqiieur-toueur  devra  actionner 
Thelice  a la  vitesse  d’environ  150  tours.  Cette  machine  commandera 
volonte  a Taidc  d’un  embrayage  Tappareil  toueur.  La  vitesse  du  toueur  sur 
la  chaine  devant  etre  de  5 kilometres  a Theure,  la  reduction  de  la  vitesse 
a obtenir  exigera  un  systeme  d’engrenages  d’autant  plus  complique  et 
important  que  le  diametre  du  tambour  d’enroulement  sera  plus  grand,  En 
outre,  tous  les  organes  du  mecanisme  devront  etre  d’autant  plus  robustes 
qu’ils  auront  pour  un  memc  travail  une  vitesse  moindre.  Ce  n’est  sans 
doLite  qu’une  question  de  poids  de  transmission  et  de  depense,  mais  elle 
cst  loin  d’etre  negligeablc.  Il  y a a ce  point  de  vue  un  grand  interet 
a ne  pas  s’eloigner  pour  le  tambour  d’entrainement  du  diametre  d’un 
metre. 

Avant  done  de  nous  arrcHcr  a ce  systeme,  nous  avons  dirige  des  rechcr- 
ches  dans  un  autre  ordre  d’idees.  Nous  avons  cherche  a obtenir  Tadherence 
par  pression  non  pas,  bien  entendu,  par  une  pression  agissant  sur  les 
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maillcs  qui  les  aurait  deformees  et  dessoudees,  mais  sur  le  plat  du  for 
des  mailles. 

Pour  obtenir  un  effort  de  traction  de  5 000  kilos,  il  nous  fallait  exercer 
sur  la  chaine  une  pression  de  50  000  kilos,  ce  que  nous  cliercliions  a 
obtenir  au  moyen  d’une  serie  de  galets  serres  par  I’eau  compriinee. 

Mais  pour  exercer  cetle  pression  considerable  sans  deformer  la  cliaine, 
nous  etions  conduits  a un  grand  nombre  de  galets  qui  entrainait  de  grandcs 
complications. 

C’est  alors  que  M.  de  Bovet  eut  I’idee  d’aimanter  la  gorge  de  la  poulie.  11 
etait  impossible  que  Paimantation  ne  produisit  pas  un  effet  dans  un  sens 
utile,  mais  quelle  en  serait  I’importance? 

En  presence  d’opinioris  contradictoires,  il  etait  difficile  de  savoir  a 
priori  si  cet  effet  devait  etre  insignifiant,  ou  suffisant  pour  permellre  de 
diminuer  considerablement  la  pression  a demander  aux  galets  dont  nous 
venons  de  parler,  ou  meme  assez  complet  pour  permettre  de  supprimer 
ces  galets.  Il  fallait  done  demander  a Pexpcrience  de  prononcer. 

Un  premier  essai  fait  sur  une  petite  poulie  en  fonte  de  40  cenlimelres 
de  diametre,  avec  une  chaine  pesant  2 kilogr.  5 le  metre,  donna  des  resul- 
tats  qui,  sans  etre  encore  tout  a fait  probants,  elaient  du  moins  assez 
satisfaisants  pour  montrer  que  Ton  devait  altendre  d’une  aimantation 
convenablement  faile  une  adherence  beaucoup  plus  grande  qu’on  ne  le 
pensait  generalement,  et  pour  encourager  a poursuivre  de  nouvelles  expe- 
riences, cette  fois  sur  une  poulie  de  la  grandeur  de  celles  qu’il  faudrait 
mettre  en  service  en  cas  de  succes. 

Le  programme  consistait  a placer  la  chaine  au  contact  de  deux  poles 
d’aimant  tres  voisins  de  fagon  qu’elle  put  (etant  en  fer  doux)  former  un 
court  circuit,  le  circuit  magnetique  developpe  par  le  passage  d’un  courant 
electrique.  Pour  obtenir  le  maximum  d’effet  avec  le  minimum  du  courant, 
il  fallait  faire  I’electro-aimant,  e’est-a-dire  la  poulie,  en  acier  doux,  et  ne 
pas  hesiter  a y employer  une  masse  considerable  de  metal,  le  poids  de 
I’appareil  etant  sans  inconvenient  du  moment  qu’il  s’agissait  de  le  placer 
sur  un  bateau. 

Kous  donnons  PI.  I (fig.  2)  un  dessin  de  la  poulie  construite  pour  les 
essais  par  les  soins  de  MM  Sautter,  llarle  et  Cie.  La  gorge  absolument 
lisse,  passee  au  lour,  est  construite  de  fagon  que  les  anneaux  de  la  chaine 
qui  doivent  se  presenter  successivement  Pun  dans  un  plan  vertical,  I’aulre 
dans  un  plan  normal  au  premier,  s’y  emboitent  avec  le  moindre  jen  pos- 
sible afin  de  reduire  au  minimum  la  distance  entre  le  fer  de  la  chaine  et 
les  levres  de  la  poulie  qui  constituent  les  deux  poles  de  I’aimant.  Les 
dimensions  sont  etablies  d’apres  celles  de  la  plus  grosse  chaine  qui  soit 
on  service  sur  le  parcours  des  loueurs,  et  par  suite  on  doit  s’attendre  a 
une  adherence  beaucoup  moindre  dans  les  parlies  oii  la  chaine,  vieillc  et 
usee,  presente  a la  fois  un  poids  moindre  par  metre  de  longueur  et  un  jeu 
assez  notable  dans  la  gorge.  Mais  comme  la  chaine  la  plus  vieille  et  la  plus 
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usee  esl  tonjoiirs  placee  dans  les  endroils  oii  la  resistance  du  courant  et 
par  consequent  reffoiT  de  traction  sont  les  moindres,  it  etait  permis 
d’esperer  qu’il  rosterait  la  encore  une  adlierence  suffisante.  L’effort  le  plus 
considerable  (ju’on  ait  enregistre  avec  un  train  lourd  et  a marche  forcee 
ayant  ete  de  4 500  kilos  (a  quoi  il  taut  ajouter  ce  qui  est  necessaire  pour 
rentraiiieinent  du  toueur),  on  voulut  par  precaution  pouvoir  disposer 
d’une  adlierence  de  (5  000  kilos,  ce  chilt're  s’appliquant  naturellement  aux 
parties  les  plus  dures  du  parcours. 

D’autre  part,  pour  des  raisons  que  nous  avons  indiquees  deja.  on  desirait 
ne  pas  donner  a la  poulie  un  diametre  sensiblement  superieur  a un  metre. 
On  admit  done  un  diametre  de  1 m.  25  pour  la  gorge  intermediaire  de  la 
poulie  il  construire.  Toutes  ces  dimensions  sont  du  reste  indiqu6es  sur  le 
dessin.  II  montre  le  logement  reserve  il  la  bobine  de  til  qui  doit  produire 
I’aimantation;  le  courant  y est  amene,  pai'  le  centre  de  I’arbre,  de  deux 
bagues  de  prise  de  courant  sur  lesquelles  frottent  deux  balais.  l^a  gorge  est 
fermee  par  un  anneau  de  bronze  avec  joints  en  caoutchouc  pour  preserver 
le  fil.  On  pourrait,  il  est  vrai  renlermer  celui-ci  dans  une  boitc  en  cuivre 
soudee,  qui  rempecherait  d’etre  mouille;  la  bague  de  bronze  ne  resterait 
pas  moins  necessaire,  atin  que  des  detritus  de  toute  espcce  ne  viennent  pas 
tomber  dans  la  poulie  en  une  partie  oil  le  nettoyage  serait  Ires  diflicile. 

Les  boulons  de  la  couronne  exterieure  sont  en  bronze;  en  fer,  ils  donne- 
raient  passage  a une  partie  du  flux  magnetique  et  seraient  des  lors  une 
cause  de  perte  notable. 

Cette  poulie  d’essai  a etc  faitc  simplement  de  deux  flasques  d’acier  fondu 
ajuslees  : I’apparcil  est,  on  le  voit,  des  plus  robustes.  Seules  les  levres 
sont  exposees  a une  cause  d’usure.  Pour  des  poulies  il  meltre  en  service 
courant,  il  y aura  done  lieu  de  rapporter  ces  levres  sous  forme  de  deux 
bandages  qui  piiisseiil  clre  facilement  changes;  de  la  sorte,  une  fois  la 
poulie  calee  sur  I’arbre,  I’entretien  se  reduira  au  rcmplacement  de  ces 
bandages.  Nous  donnons,  PI.  1 (fig.  1),  un  dessin  d’une  poulie  etablie  dans 
ces  conditions  pour  un  petit  toueur  destine  au  canal  lateral  de  LOise. 

La  poulie  representee  cl-contre,  fig.  A a (Me  essaybe  dans  les  ateliers  de 
MM.  Sautter,  Ilarlte  etCie;  I’essai  ncicessairement  a du  etre  faitau  repos.  Elle 
a (ite  montiie  sur  un  cbevalet  (Mevii,  et  cal(3e  de  fa^on  iine  pas  pouvoir  tour- 
ner.  La  chaine  |)osi3e  dessus  (itait  terminee  par  un  crochet  oil,  avec  un  pont 
roulant,  on  venait  attacher  les  poids.  De  I’aulre  colii  elle  pendait  librement 
en  A B.  L’enrouleinent  priivu  litant  de  trois  quails  de  tour,  pour  un  essai, 
on  amenait  a la  main  la  chaine  dans  la  position  C D,  puis,  donnant  le 
coui’ant  dans  la  bobine,  on  rabandonnait  a elle-meme  : on  manoeuvrait 
ensuite  le  pont,  qui  jusijii’a  ce  moment  soutenait  le  poids  P,  de  lagon  a le 
faire  porter  en  enlier  sur  la  chaine. 

Nous  indiquerons  sommairemenl  les  principaux  riisultats  constates. 

On  a d'abord  cherch(“  a se  rendre  compte  de  la  limile  de  courant  qu’il 
ne  devait  pas  y avoir  intiirel  a depasser.  Celle  recherche  a (it(i  faite  avec  un 
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element  de  chaine  neuve  (la  vieille  chaine  devant  necessairement  etre 
saturte  pour  un  courant  moindre)  compose  de  deux  anneaux  disposes 
comme  le  monire  la  figure  B,  ci-conlre,  et  places  a la  partie  inferieure  de 
la  gorge.  On  a augmente  progressivement  le  courant  jusqu’au  moment  ou 
a une  nouvelle  augmentation  ne  correspondait  plus  un  accroissement  du 


poids  necessaire  pour  produire  I’arrachement  suivant  le  rayon.  On  a trouv^ 
que  la  limite  etait  atteinte  aux  environs  de  37  000  amperes  tours,  ce  qui, 
etant  donne  le  fil  place  dans  la  poulie  (29  rangs  de  27  spires  d’un  fil  de 
5 millimetres,  soit  783  tours),  correspond  a 48  amperes  et  pour  une 
foice  clectro-motrice  necessaire  de  70  volts  a 4,  5 clievaux. 

Dans  ces  conditions  de  courant,  la  vieille  chaine  hors  de  service,  allon- 
gee,  deformee,  reduite  a un  poids  par  metre  qui  est  tres  sensiblement  la 
moitie  du  poids  d un  metre  de  chaine  neuve  de  26  1/2  millimetres,  porte 
de  6000  a 6500  kilos. 

Mais  ce  poids  peut  etre  atteint  pour  cette  meme  chaine  vieille  avec  un 
courant  beaucoup  moindre;  on  I’a  obtenu  avec  18  amperes  seulcment. 

11  est  permis  de  conclure  de  la  que  la  chaine  de  26  1/2  millimetres 
neuve,  qui  pese  le  double  et  a dans  la  gorge  un  jeu  beaucoup  moindre 
doit  porter  aux  environs  de  10  a 12  tonnes. 

Nous  n avons  pas  ose  pousser  les  essais  jusque-la  de  crainte  que  le  che- 
valet  ne  lesistat  pas  et  aussi  parce  que  le  manque  de  hauteur  libre  eut 
rendu  tres  difficile  le  placement  sous  la  poulie  d’un  poids  de  12  000  kilo- 
grammes de  fer.  Cela  n’avait  plus,  du  reste,  qu’un  interfit  theorique, 
puisque  la  limite  que  nous  nous  etions  fixee  etait  largement  depassec. 


12  TRACTIOJ^  SUR  LES  RIVIERES  CANALISfiES, 

La  recherche  de  [’effort  limite  sera  toujours  facile  a faire  plus  tard  avec 
un  loueur. 

L’adh6rence  est  bonne  : quand  le  courant  est  suffisant,  elle  se  maintient 
malgre  des  chocs. 

La  verification  s’en  est  faite  d’elle-m6me.  Ces  chaines,  en  effet,  sont 
lourdes  et  difficilos  a manier;  il  est  arrive  frequemment  qiie  la  chaine 
de  A en  C placee  a la  main  et  n’ayant  pii  etre  tendue  parce  que  les  anneaux 
se  mettaient  iin  peu  de  travers  s’est,  sous  Taction  du  poids  P,  rectifiee  par 
chocs  successifs  jusqiTa  etre  bien  droite,  sans  qu’il  se  produisit  de  glisse- 
ment  de  Tenseinble. 

Quand,  pour  un  courant  donne,  le  poids  limite  est  depasse  il  y a glisse- 
ment  ; ce  glissement  est  plus  ou  moins  rapide,  selon  que  le  poids  est 
depasse  d’une  quantite  plus  ou  moins  grande. 

En  service,  la  chaine  sera  toujours  rnouillee  : en  Seine  elle  rapporte  une 
quantite  variable  de  pelites  sangsues  qui  en  s’ecrasont  luhrefient  les  sur- 
faces en  contact.  On  pent,  il  est  vrai,  laver  la  chaine  avec  un  jet  d’eau,  au 
hesoin  la  faire  passer  entre  des  hrosses,  mais  il  serait  hon  que  ces  precau- 
tions ne  fussent  pas  ahsolument  et  toujours  indispensables.  Nous  avons 
done  cherche  quel  serait  Tcffet  produit  soit  par  Teau  ordinaire,  soit  par 
Teau  de  savon  que  nous  avons  suppose  devoir  donner  quelque  chose 
d’analogue  a ce  que  feraient  les  sangsues.  11  semble  resuller  de  plusieiirs 
experiences  que  la  perte  d’adherence  est  dans  les  deux  cas  d’environ  10 
pour  100. 

Ce  resultat  n’a  a priori  rien  d’inadmissible,  la  cause  mise  en  jeu  ne 
devant  apparemment  influer  que  sur  Teffet  mecanique  et  non  sur  Teffet 
magnetique. 

Il  y avait  encore  a craindre  Teffet  du  vrillage  de  la  chaine,  vrillage  qu’il 
semble  bien  difficile  d’empecher  d’une  fagon  complete. 

Nous  avons  done  vrille  la  chaine  ; on  a fait  faire  a de  la  chaine  neuve 
deux  quads  de  tour  autour  de  son  axe  sur  la  longueur  correspondant  a la 
demi-circonference  superieure  de  la  poulie,  soit  2 metres.  C’est  tout  ce 
qu’il  est  possible  de  realiser  comme  vrillage:  ainsi  tordue,  la  chaine  natu- 
rellement  n’entre  pas  du  tout  dans  la  petite  gorge,  elle  se  place  mal  dans 
la  gorge  moyenne,  des  fractions  d’anneaux  depassant  ahsolument  la  pou- 
lie. La  partie  AC  a ete  laissee  droite  par  impossibilite  de  la  vriller  et  de 
Tappliquer  a la  main  en  meme  temps. 

En  cet  etat  la  chaine  a parfaitement  porte  un  poids  de  6 700  kilo- 
grammes; c’est  le  poids  le  plus  considerable  dont  on  se  soit  servi,  nous 
ignorons  done  de  combien  il  eut  pu  etre  depasse.  La  chaine  etant  toujours 
vrillee,  comme  il  vient  d’etre  dit,  on  a,  pour  terminer,  huile  ahondam- 
ment  la  chaine  et  la  gorge  en  prenant  grand  soin  que  Thuile  penetrat  bien 
partout,  et  on  a encore  pu  porter  dans  ces  conditions  qui,  pratiquement, 
ne  se  realiseront  jamais  plus  de  4000  kilogrammes. 

Signalons  pour  finir  une  remarque  interessante.  Nous  avons,  comme 
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nous  I’avons  dit,  mesure  la  force  d’arrachement  d’un  anneaii.  Appelons  f 
cette  force  d’arrachement  rapportee  a 1 centimetre  de  longueur  de  la 
gorge;  pour  le  memo  courant,  18  amperes,  qui  donne  avec  de  la  chaine 
vieille  et  seche  une  adherence  tangentielle  de  6 000  kilogrammes,  2/* pour 
la  chaine  neuve  atleint  a peine  4 000  kilogrammes. 

Toutes  ces  experiences  ont  ele  faites  au  repos  : mais  en  service  la  vitesse 
prevue  a la  circonference  d’une  poulie  de  touage  du  diametre  de  celle  qui 
etait  en  experience  estd’environ  1 metre,  et  chacun  sail  qu'a  ces  vitesses 
les  coefficients  de  frottement  sont  les  memes  qu’au  repos.  Tout  au  plus  y 
a-t-il  a craindre  une  perte  equivalant  au  manque  de  quelques  degresd’en- 
roulcment  et  provenant  du  retard  que  peuvcnt  mettre  les  elements  de 
chaine  en  marche  a arriver  a leur  etat  d’aimantation  maximum.  II  n’a  pas 
paru  qu’il  y ait  rien  a redoutcr  de  ce  fait,  etant  donne  que  les  resultats 
acquis  depassaient  de  beaucoup  les  besoins,  et,  les  experiences  terminees, 
la  Compagnie  de  la  Basse-Seine  et  de  TOise  a decide  de  construire  un 
toueur  pour  y appliquer  une  poulie  magnetique;  celle  justemenl  qui  avail 
servi  aux  essais. 

Notons  en  passant  qu’il  serait  possible  de  construire  la  poulie  d’autre 
maniere  pourvu  que  Ton  conservat  la  fermeture  en  court  circuit  au  moyen 
de  la  cbaine  du  ou  des  circuits  magnetiques  a creer. 

C’est  ainsi  qu’on  pourrait  disposer  des  noyaux  d’electros  suivant  les 
rayons  d’une  poulie,  comme  dans  une  armature  de  macbine  Gramme  a 
courants  alternatifs;  ou  le  long  de  la  jante  normalement  au  plan  de  la 
poulie,  comme  dans  une  armature  de  machine  Siemens  a courants  alter- 
natifs. Avec  addition  d’un  collecteur  convenablement  dispose,  ces  der- 
nieres  dispositions  permettraient  de  supprimer  le  courant  dans  la  region 
oil  doit  se  produire  la  separation  de  la  chaine  et  de  la  poulie  et  d’amener 
par  consequent  le  decollcment  sans  travail.  Mais  elles  conduiraient  a des 
appareils  d’une  construction  plus  compliquee  et  surtout  d'un  entretien 
plus  delicat,  et  il  a paru  preferable,  ne  fut-ce  qu’a  cause  de  sa  grande 
rusticite,  de  prendre  le  dispositif  qui  a ele  decrit,  quitte  a decoller  de  force 
la  cbaine  et  a depenser  pour  cela  un  pen  d’energie,  tres  pen  a coup  siir ; 
si  on  se  reporte  au  cbiffre  donne  plus  baut  pour  la  force  d’arracbement 
rapportee  au  centimetre  de  longueur  de  gorge,  et  si  I’on  admet  qu’apres  un 
ccart  de  2 centimetres  par  example,  il  n’y  a plus  de  travail  a faire,  il  est 
facile  de  compter  qu’a  la  vitesse  prevue,  le  travail  a depenser  n’est  que 
d’environ  un  demi-cbeval. 


Ill 

La  construction  du  toueur  neuf  destine  a fonctionner  avec  le  nouvel 
appareil  de  touage  a ete  confiee  a M.  II.  Satre  de  Lyon. 

Il  est  represente  planche  2. 


li 


TRACTION  SUR  LES  RIVIERES  CANALISEES. 


Sa  longueur  est  do  55  metres,  la  largeur  en  dedans  des  ceintures  est 
do  5 metres,  le  creux  2 m.  70,  le  tirant  d’eau  moyen  cn  marche  cornme 
toucur  est  de  1 m.  90. 

On  a nalurellement  protite  de  I cxistence  d’une  grande  profondeur  d’eau 
cn  Seine  pour  adopter  une  helicc  d’assez  grandes  dimensions. 

La  machine  est  du  type  pilon  Compound ; elle  est  placee  sensiblement 
an  milieu  du  bateau  : au  moyen  de  deux  embrayages;  elle  pent  actionner 
a volonte  I’lielice  (commande  directe)  ou  I’appareil  de  touage  (commande 
par  roues  d’angle).  Elle  doit  developper  150  cbevaux  a 150  tours  par 
minute  en  marcbe  sur  belice,  et  60  a 80  cbevaux  a 90  tours  en  marcbe  sur 
cbainc. 

Du  cote  de  I’arriere  se  trouvent  deux  ebaudieres  de  50™^  de  surface  de 
cbaull'e  cbacune. 

Du  cote  de  Tavant,  I’appareil  de  touage,  dont  les  transmissions  de  mou- 
vement  sont  clairement  indiquees  sur  le  dessin. 

En  marcbe  sur  ebaine,  le  bateau  est  sensiblement  de  niveau,  il  doit  se 
relever  de  I’avant  quand  il  servira  de  remorqueur : deux  compartiments  a 
water-ballast  sont  disposes  a I’avant  et  a I’arriere,  et  I’on  pent  envoyer  I’eau 
del’un  dans  I’autre  pour  produire  le  relevement  de  I’avant  au  moyen  d’une 
pompe  centrifuge  actionnee  par  une  dynamo.  La  coque  a des  formes  sufti- 
santes  pour  un  remorqueur  destine  a fairc  de  la  traction  en  descente  a 
vitesse  moderee ; vers  la  Oottaison,  elle  s’elargit  rapidement  du  cote  de 
I’avant  de  fagon  a porter  sur  une  assez  grande  largeur  et  a assurer  une 
bonne  stabilite  cn  marcbe  sur  ebaine. 

On  a conserve  les  deux  gouvernails,  comrnc  dans  tousles  toueurs:  celui 
d’avant  est  compense  dans  un  sens  tel  que,  quand  il  sera  fixe  au  repos 
(quand  le  bateau  marchera  avec  I’helice),  il  n’ait  aucune  tendance  au  retour- 
nement.  Les  deux  roues  de  commande  sont  ramenees  au  voisinage  I’unc 
de  I’autre,  a cote  duposte  du  capitaine. 

On  a conserve  egalement  la  forme  generale  du  pont  et  les  aiguilles  telles 
qu’elles  sont  actuellement  sur  les  toueurs  de  la  compagnie  ou  elles  font  un 
bon  service. 

On  voit  clairement  sur  le  dessin  comment  se  fait  I’enroulement  de  la 
ebaine  sur  la  poulie  de  touage.  On  a adoptc  une  disposition  symetrique;  si 
le  toueur,  eii  effel,  doit  seulement  monter  sur  ebaine  (on  le  retournerait, 
s’il  devait  faire  un  long  parcours  sur  ebaine  en  descente)  il  n’en  est  pas 
moins  expose  a mai  cber  parfois  en  arriere,  ne  fiit-ce  que  pour  des  manoeu- 
vres. Les  deux  galets  guides  d’entree  ct  de  sortie  de  la  cbainc  sont  montes 
sur  chariot;  ils  peuventetre  ecartes  pour  faciliter  la  mise  en  place  et  I’en- 
levcment  de  la  ebaine. 

Afin  d’aider  au  decollement,  le  galet  de  sortie  est  fait  en  metal  magne- 
tique,  il  est  amene  au  contact  de  la  grande  poulie. 

Le  champ  magnetique  se  trouve  par  suite  modifie  dans  cette  region,  le 
galet  s’aimante  et  la  ebaine  n’a  plus  tendance  a coller  uniquement  sur  la 
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poiilie  niotrice.  Un  doigt  en  metal  dur  non  magneliquo  epousanl  les  formes 
dc  la  gorge  servira  a achever,  s’il  y a lieu,  le  decollemcnt. 

Du  cole  de  I’avant,  au  contraire,  il  y a tout  interet  a ne  pas  modifier  le 
champ  : dans  cc  but,  le  galet  d’entree  est  constiaiit  en  metal  non  magne- 
liquc.  En  cas  de  marche  en  arriere,  dans  des  manoeuvres  e’est  le  doigt  qui 
assurera  le  decollcment  de  la  chaine. 

' QuanI  a la  poulie  motrice,  elleest  monteeen  porte-a-faux,  et  il  sulfit  que 
le  plateau  anterieur  soit  partout  maintenu  a une  distance  de  2 on  5 deci- 
metres des  parties  en  fer  du  pent  et  des  machines  pour  eviter  des  per  les  de 
flux  de  force. 

Vers  I’arriere  on  a reserve  un  puits  capable  de  recevoir  une  vingtaine  de 
metres  de  chaine.  Ce  puits  doit  permettre  d’emmagasiner  a bord  une  cer- 
taine  quantile  de  chaine,  quand  on  trouvera  du  mou,  pour  les  restitiier 
dans  les  parlies  trop  raides,  et  aider  ainsi  aux  manoeuvres,  notamment  tors 
des  passages  en  courbes.  Autrement  dit  le  toueur  doit  pouvoir  ecouler  a 
Earriere  une  quantile  de  chaine  un  peu  differente  de  celle  qu’il  enroule  a 
I’avant.  On  a pour  cela  dispose  a la  sortie  du  puits  un  frein : ce  freiii  se 
compose  d’une  poulie  construite  comme  la  poulie  de  touage  avec  des 
dimensions  moindres : la  chaine  y fait  un  quart  de  tour  et  a I’oppose 
de  la  chaine  est  place  un  sabot  en  fer  ayant  un  tres  petit  jeu.  En  cn- 
voyant  du  courant,  on  fail  a la  fois  coller  la  ebaine  sur  la  poulie,  et 
collcr  celle-ci  sur  le  sabot  de  sorte  qu’elle  ne  pent  plus  tourner.  L’etfet 
pent  etre  graduc  en  variant  le  courant  et  recoulcment  a lieu  sous  Tac- 
tion resultant  du  poids  de  chaine  tombant  a Tarriere  et  de  la  resistance, 
variable  a volonte,  du  frein.  11  n’y  a besoin  pour  la  manoeuvre  que  d’un 
commutateur  et  d’un  rheostat  qui  peuvent  etre  places  sur  le  posle  du 
capitaine. 

Si  ce  frein  n’agit  pas,  la  chaine  doit  cooler  a Tarriere  sans  difficulte. 
Quand  le  frein  reslera  serre,  il  faudra  assurer  sa  descente  jusque  dans  le 
puits  et  pour  cela  metlre  en  mouvement  le  galet  qui  se  trouve  place, a Ten- 
tree  : enlaissanl  rugueusela  gorge  de  ce  galet  lefrottement  sera  suftisant  a 
produirc  Tentrainemcnt.  La  mise  en  marche  de  ce  galet  sera  assurec  au 
moyen  d’unc  petite  dynamo  receptricc  placee  dans  son  voisinage  immedial : 
du  moment  que  Ton  avail  du  courant  disponible,  ce  mode  d’embrayage  a 
part!  dc  bcaucoup  |)lus  simple.  Le  commutateur  pent  etre  encore  place  sur 
le  banc  du  capitaine. 

Le  courant  necessaire  a la  grande  poulie  et  aux  divers  appareils  acces- 
soires  doit  etre  produit  par  une  machine  distincte  pour  n’dlrejpas  dans  la 
dependance  des  manoeuvres  du  toueur.  On  y omploicra  un  des  pclils 
ensembles  (dynamo  et  moteur)  que  construit  la  maison  Sautter  llarle  et 
Cic  et  qui  sont  fort  peu  encombranls.  Il  sera  place  a cote  de  la  grande 
machine  sous  la  main  du  mecanicien.  Son  echappement  ira  a volonte  a la 
cheminee  on  au  condenseur. 

Les  logements  sont  disposes  a Tavant  et  a Tarriere.  Le  pont  est  enliere- 
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ment  libre  siir  un  des  cotes  pour  laisscr  faciles  les  manipulalions  de  la 
chaine  qui  ii’y  rcncontrera  comme  obstacle  que  les  tabrins  d’amarrage. 
Ceux-ci  (en  Ibnte)  sont  disposes  a babord  et  a tribord,  a petite  distance  en 
arriere  de  I’appareil  de  touage. 

De  part  et  d’autre  de  la  grande  poulie,  des  porte-manleaux  servent  a 
accrocber  des  palans  pour  la  manoeuvre  de  la  chaine. 

En  principe,  ce  bateau  ne  doit  se  servir  de  la  chaine  qu’a  la  reinonte.  II 
pent  la  jeter  en  tout  point  du  parcours  des  qu’il  a abandonne  a port  le 
dernier  bateau  montant  ; il  n’y  a en  efiet  que  5 metres  sur  la  poulie,  et  il 
n’y  aura  pas  de  difficultes  a la  jeter  a I’eau  sans  creer  de  inou  daiigereux. 

A la  descente,  il  marchera  avec  son  helice  et  fera  un  service  de  remor- 
quage  pour  lequel  la  force  prevue  sera  surement  suffisante. 

En  I’etat  actuel  du  maleriel  de  touage  sur  la  Seine,  il  esl  absolument 
necessaire  que  le  toueur  redescende  sur  la  chaine  pour  la  replacer  conve- 
nablement  dans  le  cbenal,  car  apres  trois  ou  quatrc  voyages  montants 
consecutifs,  elle  se  trouve  fortement  ripee  vers  les  courbes  interieures 
avec  tendance  a venir  pres  des  berges. 

La  pratique  dira  si  les  dispositions  prevues  sur  le  nouveau  bateau  pour 
la  manoeuvre  de  la  chaine  en  coursde  route  fonctionneront  bien,et  si  avec 
des  gouvernails  plus  puissants  dies  sufliront  a permettre  aux  toueurs 
montants  de  conserver  la  chaine  en  bonne  place,  ou  s’il  faudra  encore, 
apres  un  certain  nombre  de  voyages  consecutifs,  venir  rectifier  sa  position. 
Cola  se  pourra  faire  pcut-etre  avec  un  toueur  montant  seul ; s’il  y Taut 
employer  un  toueur  descendant,  les  manoeuvres  a faire  au  croisement 
seront  extremement  faciles. 

La  simplicite  de  I’appareil  principal  est  extreme,  on  ne  voit  guere  par 
quelle  autre  combinaison  elle  pourrait  eti‘e  depassee. 

Le  travail  necessaire  pour  assurer  I’adberence  est  tres  miuime.  La 
poulie  motrice  unique  supprime  toutes  les  difficultes  qu’entrainait  la  con- 
servation de  legalite  du  diametre  de  gorge  des  treuils,  elle  fait  disparaitre 
toute  cause  d’efforts  anormaux,  et  nous  semble  assurer  a la  chaine  des 
conditions  de  conservation  inconnues  jusqu’a  present. 

Ajoutons  enfin  que  I’appareil  lui-meme  constitue  un  limiteur  de  force 
puisque,  selon  I’intensite  du  courant  envoye  dans  la  poulie,  le  glissement 
se  produira  des  que  les  efforts  demandes  par  la  marche  viendront  a 
depasser  la  limite  qu’on  se  sera  fixee  et  qu’on  pent  d’ailleurs  modifier  a 
son  gre. 

Si  I’experience  justilie  I’exactitude  de  ces  previsions,  le  louage  ainsi  per- 
fectionne  constituera  certainement  la  meilleure  solution  de  la  traction  sur 
les  rivieres  canalisees  ou  a courani  libre,  et  pour  conclure,  nous  en  resu- 
merons  ainsi  les  avanlages. 

1“  Par  rapport  au  systeme  de  touage  communement  employe  ; 

Diminution  considei  able  de  Ensure  de  la  chaine,  suppression  des  causes 
principales  de  rupture,  suppression  du  service  en  relais,  meilleure  ulili- 
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salion  du  materiel,  augmentation  de  la  puissance  de  Iralic,  reduction  dcs 
depenses  d’cxploitation. 

Possibilite  d’effectuer  la  traction  a la  descentc  dans  les  memes  condi- 
tions que  les  remorqueurs  ordinaires. 

2“  Par  rapport  aux  remorqueurs ; 

Egaliteen  basses  eaux. 

Superiorite  incontestable  en  liauteseaux. 

Cet  ensemble  d’ameliorations,  si  importantes  a des  points  de  vue 
divers,  aboutit  a une  veritable  transformation  du  touage,  tel  qu’il  a etc 
pratique  jusqu’a  cejour. 


La  poulie  magnetique  pourra  fournir  des  solutions  noiivelles  et  interes- 
santes  de  problemes  qui  sont  toujours  a I’etude,  par  exemplede  la  traction 
mecanique  sur  les  canaux.  G’est  le  dernier  point  que  nous  voudrions 
examiner. 


IV 

Tout  le  monde  connait  les  difficultes  speciales  a I’application  d’un  sys- 
teme  mecanique  a la  traction  des  bateaux  sur  les  canaux.  Laissant  de  cote 
des  cas  particuliers  conime  la  traversee  de  souterrains  ou  la  navigation 
par  trains  et  par  consequent  le  touage  est  applicable,  ces  difficultes  sont 
de  deux  natures.  La  premiere  nait  de  la  brievete  des  biefs  et  du  passage 
de  frequeutes  ecluses.  Chaque  bateau  devant  eti’e  ecluse  isolement  ne  peut 
attendee  qu’un  certain  nombre  d’autres  bateaux  qui  le  suivent  aient 
passe  pour  constituer  un  train,  et  doit  par' consequent,  etre  tractionne 
individuellement.  La  seconde  difficulte,  consequence  de  cette  premiere 
condition,  est  d’appliquer  economiquement  une  force  mecanique  ti’es 
faible,  qui  soit  plus  avantageuse  que  la  traction  par  chevaux  : cette  divi- 
sion extreme  du  travail  moteur  mecanique  est  difticilement  compatible 
avec  I’economie.  II  faut  done  bien  se  rendre  compte  de  ce  qu’on  peut 
demander  a une  excellente  installation  pour  la  traction  mecanique  des 
bateaux  sur  canaux.  Reclierclie-t-on  une  economie  notable  sur  I’emploi 
des  chevaux?  II  nous  parait  douteux  qu’on  puisse  y arriver.  Se  contente- 
t-on  d’obtenir  d’autres  avantages  qui  ont  bien  leur  importance,  la  rcgula- 
rite,  une  puissance  de  trafic  superieure,  un  pen  plus  de  vitesse  effective, 
et  le  but  peut  alors  etre  atteint. 

Divers  essais  ont  etc  tentes,  qui  sont  trop  connus  pour  que  nous  nous 
y arretions  autrernent  que  pour  les  rappeler  brievement : I’emploi  de  loco- 
motives sur  voics  posces  sur  le  cliemiii  de  halage,  systemc  ayant  evidem- 
ment  les  memes  inconvenients  que  le  touage  et  exigeant  en  plus  une 
installation  intiniment  plus  chere; 
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Lc  sysleine  Bouquie,  qui  consislait  a poser  un  petit  appareil  de  touage 
mobile  sur  chaque  bateau,  premiere  tentative  de  la  division  necessaire  du 
travail  moteur,  mais  qui,  entrainant  I’emploi  d’une  machine  a vapeur  et 
par  consequent  d’un  mecanicien,  ne  pouvait  6ti‘e  econornique  ; 

Les  cables  mobiles  essayes  d’abord  par  M.  Oriollc,  et  ensuite  par  M.  Mau- 
rice Levy  dont  les  essais  ont  donne  des  resultats  interessants,  mais  qui 
laisscnt  encore  beaucoup  d’incertitude  an  point  de  vue  de  I’entretien  du 
cable,  des  poulics  et,  par  consequent,  du  prix  de  revient. 

All  surplus,  il  nous  parait  inconleslable  qu’en  principe  il  sera  preferable 
de  baler  le  bateau  sur  un  cable,  ou  mieux  ime  chaine  immobile,  que  de 
le  lirer  au  moycn  d’un  cable  en  mouvement. 

Et  e’est  ce  qu’on  peut  realiser  a I’aide  d’une  organisation  analogue  a 
celle  proposec  par  M.  Bouquie,  mais  avee  des  moyens  tout  a fail  dilfercnts 
ct  infiniment  plus  simples. 

On  sail  que  I’apparcil  a placer  sur  une  pcniche  dans  lc  systeme  propose 
par  M.  Bouquie  se  composait  de  : 

r Une  poulic  a empreintes  agissant  sur  la  ebaine  et  des  transmissions 
convcnables,  le  tout  dispose  sur  un  chassis  susceptible  d’etre  fixe  a I’aidc 
de  grilles  et  de  vis  de  pression  sur  les  plats-bords  a I’avant  du  bateau; 

2®  Une  locomobile  fixee  egalement  sur  la  penicbe  et  altaquant  par  une 
courroic  la  premiere  poulie  de  la  transmission  du  mouvement. 

Tout  I’ensemblc  installe  a bord  a I’enirec  d’un  canal  devait  6tre  rendu  a 
la  sortie  cl  ulilise  au  rctour  par  une  autre  penicbe  marebant  cn  sens 
inverse.  Bas  de  difficultes  de  cc  cote,  le  nombre  de  bateaux  circulant  dans 
les  deux  sens  elant  scnsiblcment  egal. 

Nous  proposons  do  nicme  I’emploi  d’lm  appareil  qui  puisse  etre  mis  a 
bord  ct  re[)ris  dans  les  memes  conditions;  mais cet appareil,  dispose  egalc- 
ment  sur  un  chassis  ct  fixe  a la  penicbe  d’unc  fagon  analogue  a celle  ima- 
ginec  par  M.  Bouquie,  ne  comportcrait  que  I’enscmble  de  la  poulic  de 
touage,  d’une  petite  dynamo  ct  de  I’appareil  de  transmission  de  mouve- 
mcnl  de  I’un  a I’autre,  lc  couranl  etant  fourni  a la  dynamo  par  un  fil 
lixe. 

La  poulic  serait  une  poulie  magnelique  scmblable  a celle  qui  vient 
d’etre  decrite  : avee  40  centimetres  de  diametre  sculement  et  un  demi- 
tour  d’unc  ebaine  pesant  5 kilgr.  5 on  aurait  une  adherence  suffisante 
pour  la  traction  d’une  peniche  a une  vitesse  de  5 kilometres  a I’heure. 

Lc  systeme  elant  susccptilile  de  glissement  pour  les  cll'orts  depassant  la 
limitc  quo  Ton  vent  se  fixer,  on  aurait  toiite  certitude  de  pouvoir  manoeu- 
vre!’ sans  risques  d’avaries  meme  dans  le  cas  ou  la  traction  est  difficile 
comme  au  passage  des  ecluses. 

La  dynamo  pourrrail  donuer  sur  son  arbre  une  force  de  Irois  chevaux, 
ce  qui,  si  on  admet  une  vitesse  de  rotation  de  1 000  tours  par  minute, 
permet  de  lui  donner  d’asscz  petites  dimensions.  Entre  la  poulie  et  le 
moteur  n’imporlc  quel  systeme  de  transmission  permettant  de  descendre 
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de  1 000  a 40  tours.  Nous  avons  du  reste  la  possibilitd  de  disposer  ces 
organes  de  transmission  de  fagon  a assurer  la  encore  un  glissenient  en 
cas  d’efforts  anormaux  et  par  consequent  de  ne  jamais  caler  la  dynamo. 

L’ensemblc  esl  de  peu  de  poids  et  de  volume.  Pour  un  modele  que  nous 
avons  etudie,  applicable  a un  canal  a grand  trade,  le  tout  serait 
enferme  dans  une  boite  ne  laissant  depasser  que  la  manette  du  commiita- 
teur  dont  les  dimensions  scraient  a peu  pres  1 m.  25  sur  1 m.  25  et 
80  centimetres  et  dont  Ic  poids  ne  depasserait  pas  1 500  kilos.  Rien  de 
plus  simple  que  la  manoeuvre  : il  n’y  a jamais  besoin  de  faire  maebine  en 
arriere,  ni  par  consequent  de  toueber  aux  organes  de  la  dynamo;  tout  sc 
bornera  done  a mettre  la  manette  au  contact  de  rune  on  I’aulre  de  deux 
biitecs  correspondant  Pune  a V arret,  Pautre  a la  pleine  marche;  le  mari- 
nier  lui-memcla  manopuvrerait  sans  avoir  besoin  du  concours  d’un  ouvricr 
special. 

Le  courant  serait  pris  sur  un  cable  place  le  long  du  canal,  au  moyeu 
d’un  chariot  et  d’un  fd  souple  aboutissant  d’une  part  au  chariot,  d’autre 
part  a la  dynamo  et  soutenu  par  une  poulic  fixee  au  mat  de  fa(,‘on  a etre 
maintenu  au-dessus  du  chemin  de  lialage.  C’est,  en  somme,  le  dispositif 
frequemrnent  employe  pour  les  tramways  electriques;  il  ne  saurait  done 
y avoir  de  doute  sur  sa  praticabilite. 

Pour  foLirnir  le  courant  aux  bateaux  montants  et  aux  bateaux  descen- 
dants on  aurait  un  conducteur  de  ebaque  cote  du  canal,  ces  deux  conduc- 
tcurs  n’etant  que  les  deux  moities  d’un  conducteur  unique,  reliees  de 
distance  en  distance,  soit  par-dessus,  soit  par-dessous  le  canal.  Le  retour 
du  courant  se  ferait  par  la  ebaine  et  Pcau  sans  neccssiter  par  consequent 
de  cable  special. 

Les  usines  de  production  d’eiectricile  scraient  reparties  le  long  du  canal 
au  voisinage  des  ecluses  : soit  usines  a vapeur  (dans  les  canaux  a point 
de  partage  oil  Pcau  doit  etre  economisee),  soit  usines  hydrauliques  la  oil 
Peau  est  suftisamment  abondantc. 

Une  ebaine  de  3 kilogr.  5 serait  surement  suftisante  : nous  proposerions 
cependant  de  preference  nne  ebaine  de  4 kilos  qui,  plus  lourde,  se  depla- 
ccrait  moins  dans  les  courbes.  Nous  admettons  que  dans  un  canal  a grand 
trade,  on  aurait  deux  chaines  : les  appareils  scraient  places  sur  la  face  de 
la  pcnichc  qui  est  vers  la  rive,  les  chaines  sc  trouveraient  sur  les  deux 
cotes  du  canal  et  ne  scraient  pas  exposecs  a se  meler.  Aux  ecluses,  dies 
passeraient,  tout  au  moins  la  oil  Peau  doit  etre  economisee,  au-dessus  des 
porlcs,  comme  cela  se  faisait  autrefois  sur  la  haute  Seine. 

D’une  etude  que  nous  avons  faite  avec  le  concours,  pour  la  partie  dcc- 
trique,  de  M.  Picon,  en  viic  de  Papplication  de  ce  systeme  a un  canal 
determine,  de  faible  longueur  et  a trade  asscz  considerable,  il  resulte 
qu’on  pourrait  arriver  a une  augmentation  de  vitesse  sensible  et  a une 
legere  reduction  sur  les  prix  aduellemcnt  pratiques,  et  cela,  en  restant 
pour  la  distribution  de  Pelectricite  dans  des  liniitcs  de  tension  qui  ecartent 


20 


TRACTION  SUR  LES  RIVIERES  CANALISEES. 


absolurnent  toule  possibilite  d’un  danger  quelconque  el  en  laissant  aux 
mariniers  rind6pendance  la  plus  entiere  puisqu’ils  pourront  s’arreter  et 
se  mettre  en  marchea  leur  volonle  (il  suffit  d’une  petite  manelte  a tourner), 
prendre  et  quitter  la  chainecomme  ils  I’enlendront.  En  effet,  avec  le  faible 
poids  prevu,  le  peu  de  profondeur  des  canaux,  la  facilite  de  la  raise  en 
place  et  de  I’enleveraent  pour  un  derai-tour  d’enrouleraent  sur  une  petite 
poulie,  les  manoeuvres  necessaires  sont  aussi  faciles  que  possible. 

11  n’y  a plus,  en  somme,  d’organes  en  inouvement  que  ceux  qui  sont 
immediatement  surveilles,  il  ii’y  a plus  necessite  d’ouvriers  speciaux  ou 
supplementaires.  Quant  a I’emploi  de  I’electricite  sous  la  forme  que  nous 
proposons,  I’exemple  de  nombreuses  lignes  de  tramways  est  la  pour  mon- 
trer  qu’il  est  possible  et  pratique,  plus  facile  encore  le  long  d’un  canal  oii 
il  ne  passe  absolurnent  que  des  peniclies,  que  le  long  d’une  route  ouvciTc 
a une  circulation  beaucoup  plus  compliquee. 

Nous  croyons,  en  resume,  que  le  syslemc  serait  le  plus  economique  de 
tons  les  precedes  mecaniques  proposes  et  qu’il  presenterait  de  grands 
avantages  sur  la  traction  animee  au  point  de  vue  de  la  vitessc,  de  la  regu- 
larite  et  de  la  puissance  du  Irafic. 


Paris,  avril  1802. 
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